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Sélectionnés par les Constructeurs, 
pour leur haute qualité, 

la précision de leur fabrication, 

les dynamos, démarreurs, 

alternateurs, régulateurs 

et leurs pièces détachées, 

vous garantissent tranquillité et sécurité. 
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| U C AS EPROUVE EN COURSE | 
LES EQUIPEMENTS DE DEMAIN 
l'expérience de 

centaines de succès 

en course concrétisée 


dans la nouvelle voiture 
de sport de grande série 


TRIUMPH TR 5/PI 


avec injection d'essence LUCAS 
et freins à disques GIRLING 


_ DE RALLYE 
A LA TRUMPE 


__ LUCAS 


Equipements électriques 
‘ Alternateurs 

Allumage électronique 
Accumulateurs 
Injection d'essence 


: Ne 
| Freins à disques 
- Freins à tambours 
Amortisseurs 
Pièces hydrauliques pour 
freins et embrayage. 


His 


: REA 


SOCIÉTÉ FRANÇAISE DES INDUSTRIES LUCAS 11, rue Lord Byron - 75-Paris 8e - Téléphone : 225-89-25 
FREINS GIRLING Equipement d'origine et pièces détachées 11, rue Lord Byron - 75-Paris 8e - Téléphone : 225-89-25 
Importation - Distribution et Après-Vente LUCAS SERVICE EUROPE 96, Bd du Général Leclerc - 92-Nanterre - Téléphone : 204-54-65 


COIRAT ED 


BLACKHAWK-CELETTE.. 


encore MOINS CHERE 


TOUJOURS PLUS SIMPLE 
 EQUERRE HYDRAULIQUE 


euroDozer: 


PLUS EFFICACE ET RENTABLE 


Mise en place et amarrage faciles. #4 : <a 
Très mobile et d'encombrement nul. 
Fournie avec tous accessoires 

e pour travail au sol sans dépose de la mécanique 
e pour travail sur le marbre 


NA À 


Démonstration gratuite sur demande FAO 


ne 90, Avenue du Général-Leclerc se 
‘ 38 - VIENNE - FRANCE - Tél. (Se 781$ 85- 08- 54- Télex 31 633. A . 


l FRE CES AR AO Aa OR 


_ indispensable aujourd’hui 

_ pour des serrages précis 
Voici la plus étonnante 
des clés dynamométriques : 
DYNASTOP SAM mener auromarque 


Spécialement conçue pour l'automobile, la clé dynamométrique DYNASTOP SAM 2.20 
supprime le risque de rupture par serrage excessif des goujons de culasse, 
évite l'écrasement du joint - ou toute fuite de celui-ci par suite d’un blocage insuffisant. 


Sa conception: 

remarquable de simplicité 

Principe breveté de la flexion d'une tige 
de longueur variable 


avec flèche constante (ce principe assure 
une grande robustesse sous un faible encombrement). 


Sa précision : 

absolue et constante 

300 000 essais en laboratoire n’ont amené 

aucun dérèglement. 

Le positionnement exact du curseur est facilité 
par la très grande longueur de la réglette graduée. 


Son utilisation : 

un jeu d'enfant 

-Déclenchement à la fois sonore et visuel permettant 
un emploi dans les lieux bruyants ou obscurs et par : 


un personnel même non qualifié : Système de réarmement 
automatique supprimant toute intervention manuelle. 


É SAINT-ETIENNE - 


3 PRODUITS DE SÉCURITÉ 


de fabrication française 
mis au point après des années de recherches 
dans ses laboratoires de Détroit (U.S.A 


POUR LA PREMIERE FOIS EN FRANCE 


LE NOUVEAU S.S. 21 


Surfaceur synthétique ultra-rapide 
se ponce à l’eau MOINS D'UNE HEURE 
après application. 


LE ZOÂ SYNTHETIC VELVET PRIMER 


Primaire synthétique d'accrochage 
à SECHAGE RAPIDE. 


LE S.S. 7 GRIPTITE 


Primaire - Surfaceur de sécurité 
TRES GARNISSANT 


Sur ces 3 produits R.M., votre émail PER-MAX, 
comme n'importe quel émail glycérophtalique 


se SOUDERA"" littéralement. 


TRES IMPO RTA NT » Avec des Jaques ceHulosiques, employez des Sous-couches cellulosiques. 


MAIS avec les émaux synthétiques, utilisez dés sous: 
couches GLYCÉROPHTALIQUES.Vous le pouvez MAINTENANT, sans allongerle TEMPS 
D'IMMOBILISATION de la voiture à repeindre, grâce aux NOUVEAUX PROGRES réalisés 
par RINSHED:MASON. 


Pour tous renseignements, conseils techniques, documentation, 
consultez nos 60 DISTRIBUTEURS (liste sur demande) 


Service: RT  1,rûe Ambroise Thomas - 75-PARIS 9°: 770.95.40 et 3478 


R::C:: Seine 54/B 5879 


Coirat SC'54 


LS 


= 


SIVAL-PRESSE 18-043 


\ 


AN VA pe 


la plus grande surface exposée 
la meilleure efficacité 
Ja plus totale sécurité 


cartouches de série 
pour 204, 403, 404, 
DS, ID, R 10, R 16, 
SIMCA 1100, etc. 


FICTRATION 


_ A9 CARLIER-GELIN 


PE lé llye cle 


Y monte-carlo* 


V æ TRIOMPHE COMPLET a 
DES MEILLEURES MARQUES D'EQUIPEMENT 


- . _PISTONS _ _ COUSSINETS SOUPAPES JOINTS 
[er CLASSEMENT GÉNÉRAL pistons MAHLE 
ELFORD-STONE inets GLYCO 
2ème TOIVONEN-TINKKANEN sur PORSCHE équipées des rence ATE 
joints ELRING 


TOURISME DE SÉRIE (groupe 1) 


de 850 à 1150 cm° sur N.S.U. pistons MAHLE 


équipée des 


de 1600 à 2000 cm° 
17 BACHMANN-STRUNZ sur B.M.W. équipée des 


au-dessus de 2000 cm° 


pistons MAHLE 
coussinets GLYCO 


1 GREDER-“BEAUMONT” sur OPEL-COMMODORE équipée de pistons MAHLE 


TOURISME A 1000 ex (groupe 2) 


jusqu'à 850 cm 


17 LAURENT-MARCHE sur DAF équipée de‘pistons MAHLE 
de 1600 à 2000 cm° ; 
17 ERIKSSON-BERGGREN sur OPEL _ équipée de pistons MAHLE 


Done MAHLE “coussinets GLYCO soupapes ATE “joints ELRING 


Toutes ces marques à la pointe du succès fabriquées 
PAR LES PLUS PUISSANTES USINES 


DU MARCHE COMMUN 
sont représentées en France par 
SA BTE 


16 TER RUE ETIENNE MARCEL, 93-PANTIN. TÉL. : 845.21.63 (lignes groupées) 
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_ [coussinets GLYCO : 


_ 


JOHNS-MANVILLE 


Pour les grands contours : du rüban crêpé à 15%, le 410. 

Pour les formes compliquées : les phares, les calandres ou les poignées de portes, 
du crêpe 50% très élastique, très souple, qui se prête bien, le 401. 

Les rubans ‘tiennent aux solvants’ : pas d'ennuis, ils sont imperméables. 

Ils ‘tiennent à la chaleur’ : 190° pour les rubans 49 spéciaux infra-rouges. 


Pas de transfert sur la peinture ! Il colle parfaitement mais ne laisse pas de traces 
quand on l’enlève ! 


pour la tenue aux solvants 
Et puis, la qualité J. M. est contrôlée : pour la résistance à la chaleur 
pour l'adhésivité. 


Alors, je suis tranquille et, quand je fais mes comptes, ils me coûtent 
moins chers ! Faites comme moi: essayez-les ! vous verrez la différence 
dans le travail. 


» ele 


RETROVISEURS 


Têtes en acier inoxydable, 
hermétiquement scellées 
évitant toute corrosion, [VII 
AA 
Les rétraviseurs TEX % w1u] | p 
se réajustent automatiquement. RAS Fe 
BALAIS D'ESSUIE-GLACE 
ALLUME-CIGARETTES 


CHRELNTO 


PERCE-BROUILLARD 
en g135-160 m/m ou rectangulaire 


| | | | 


POUR VOUS 


CHAINES 
ANTIDERAPANTES 


AMORTISSEURS à A , : 
à réglage Se Mr © 
automatique À k« 

à trois degrés ma 


242.43.10 
242.431 
782.76.63 


POUR VOS GUENTS 


1 :\ 


LONGUE PORTÉE 5 135 et 160 m/m 


14, RUE LUCIEN-JEANNIN 
92 - LA GARENNE-COLOMBES 


AVERTISSEURS ITALIENS 
de renommée mondiale 
Plus de 20 modèles : 
électromagnétiques et 
électropneumatiques 
homologués en France. 


REESE 
COMPTE-TOURS | 
électronique 
contrôleur 
de tension. 
| S'Te 
FREINS mécaniques 
INTERRUPTEURS 
électriques 
APPAREILLAGE 
PNEUMATIQUE ET ‘4 
ELECTROPNEUMATIQUE 


Pour Poids Lourd, 
Cars et Engins de T.P, 


BURETTES | 


Pare-chocs de PROTECTION de voitures 


DACUMENTATION SUR DEMANDE 


OTAC 


SEUL LE VALVE SEAL PERFECT CIRCLE PERMET D'ÉLIMINER LES. 
RETOMBÉES D'HUILE ENTRE LE GUIDE ET LA TIGE DE SOUPAPE 


PERFECT CIRCLE 


Exigez de votre fournisseur les Valve Seals PERFECT CIRCLE distribués en Europe 
par FLOQUET MONOPOLE. 


HIVILLIER Paris C6 


plus 


MANUFACTURING COMPANY. 


El Monte, California, U.S.A. 


DD Q Le 


quel est 


le rendement réel de vos véhicules ? 
80 % ? 60%? 40% ? 
LE DYNAMOMÈTRE CLAYTON DIAGNOSTIQUE INSTANTANÉMENT TOUTE PERTE DE PUISSANCE 


Chaque année ‘l'absorption de puissance” vous fait perdre des dizaines de milliers dé francs: 
perte de carburant, perte de rendement. Stoppez tout de suite cette hémorragie en faisant 
appel à un dynamomètre CLAYTON. Bon marché à l'achat, économique à l'usage et ; 
d'une précision absolue, le dynamomètre CLAYTON décèle immédiatementtoute 
perte de puissance et vous permet d'établir le rendement exact de vos 
véhicules. Vous trouverez dans la gamme CLAYTON - de 100 à 
600 HP - le dynamomètre qui correspond à vos besoins. 
Quel que soit votre problème, confiez-en la solu- 
tion à CLAYTON; vous profiterez d'une 
somme inégalable d'expérience. Le 
saviez-vous ? C'est Clayton qui a 

construit le premier dynamo- 
mètre du monde. 


| CLAYTON OF BELGIUM S.A. 


BORNEM 


ETS. DEBOR S.A. 


RUE GUSTAVE EIFFEL 
LEVALLOIS-PERRET 
(SEINE) 


FRANCE 


CLAYTON Vente et Service dans 88 pays 


UN VÉHICULE 
CONFORTABLE ET SÛR 


sextant # 


SJB. 


RSR: 
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APPLICATIONS MECANIQUES 
DU CAOUTCHOUC 


61, RUE MARIUS-AUFAN 
92-LEVALLOIS-PERRET 
TEL. : 737 01-68 


Paulstra poursuitses recherches pour amé- 
liorer le confort et la sécurité mécanique 
des véhicules automobiles de tous types. 
e Les supports antivibratoires filtrent les 
vibrations de toutes natures et vous assu- 
rent une suspension agréable. 

e Les articulations :(Silentbloc, Flexibloc, 
etc,) supprimentles jeux et frottements tout 
en réduisant l'usure et le bruit, 

e Les joints Paulstra assurent une étan- 
chéité absolue et résistent à l’action des 
matières corrosives. 


Si vous avez le moindre doute 
nos documentations 

POMPES mécaniques où électriques 
auto-régulatrices Guiot. 

FILTRES à air-huile-carburants-Fram 
vous aideront à 

RESOUDRE TOUS VOS PROBLÈMES 
d'alimentation et de filtrage. 
GUIOT-FRAM équipent 

d'origine ou en rechange 

tous les constructeurs et vous assurent 
des bénéfices certains avec un 

STOCK À ROTATION RAPIDE 


FRAM 


LICENCIE POUR 


LA: FRANCE ? 


_ presents chez 
 TOUSLES 
CONSTRUCTEURS 
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sur 


toutes 


[es 


voitures 


Pub. G. Barthélemy 


ALLU M El |R élimination des cratères et picots 
longévité des contacts 

pas de déréglages intempestifs 

Lin?) ï , 
souplesse accrue des reprises 


économie de carburant 


à contacts grande simplicité de réglage 
et de fonctionnement 
auto-nettoya nts 


breveté dans le monde entier 


Pucclliorzc 
229% 2:RIÛCE ALEXANDRE-DUMAS/PARIS XI ETES 805-19-09 + 
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Dupuy-Compton DAF 070 


En une année 
DAF a augmenté ses ventes de 367 


Il y a bien une raison! 


Entre 1966 et 1967 alors que le marché automobile français n'é- 
voluait que de 1,6%, DAF enregistrait une augmentation de ses 
ventes de 36 %. Pourquoi ? 


sm} Des voitures originales 

Les voitures DAF conçues dès leur origine avec un système de 
transmission complètement automatique (Variomatic) sont uniques 
en leur genre. Sur les DAF il n'y a ni pédale d'embrayage, ni boîte 
de vitesse, ce qui se traduit pour l'utilisateur par une grande sim- 
plicité de conduite et une robustesse accrue. 


x Un marché d'avenir 

L'automatisme fait chaque année de nouveaux adeptes. Les suc- 
cès obtenus dans les rallyes et les courses de formule Ill par les 
voitures automatiques, ont renversé les derniers préjugés. Si l'on 
considère qu'aux U.S.A. 85% des voitures sont automatiques, contre 
5% en Europe, on voit les perspectives illimitées qui attendent 
l'automatisme sur notre continent. 250.000-DAF roulent déjà sans 
problème. 


my La 1°° gamme automatique du monde 

DAF offre une sélection de modèles qui répondent en tous points 
aux exigences de la clientèle française : une 4cv et une 5 cv 
économiques, une 6 cv brillante (de O à 136 chrono sans changer 
de vitesse), un break très pratique, un coupé... et ce n'est pas 
fini. De plus, les prix des DAF ne dépassant pas le prix d'une 
voiture de série normale, l'automatisme est vraiment donné en 
prime à l'acheteur. 


Ï 

“2 Une usine DAF en France au service de son réseau 
La Société Française DAF est implantée à Survilliers à 20 km de 
Paris sur l'autoroute du Nord. Dans cette usine une équipe (tou- 
jours disponible) et un patron (toujours visible !) s'occupent prin- 


cipalement du réseau commercial et du Service Après-Vente : 
l'expérience prouve que jamais un agent DAF n'a manqué de 
pièces détachées. 

DAF est d’aillèurs un des rares constructeurs étrangers qui offre 
sur ses modèles un an de garantie pièces et main-d'œuvre, sans 
limitation de kilométrage. 
ss Un effort publicitaire important 
DAF est le constructeur qui dépense le plus par voiture vendue; 
cet effort se traduit pour tous les concessionnaires par un accrois- 
sement de la demande. s 

Et la liste de ces avantages n'est pas close (ce qui explique 
d'ailleurs que 81 % des possesseurs de DAF rachètent une DAF). 
Si vous désirez en savoir plus encore sur DAF, vous n'avez qu'un 
geste à faire, découpez ce bon et envoyez-le à DAF France. 


Bon à découper et à retourner à DAF France, 95 - Survilliers 


I 
I 
Veuillez m'adresser votre documentation professionnelle sur DAF. | 
I 
1 
( 
I 


HS EE 


DOUBLEX 


reste le plus efficace 
des segments râcleurs. 


livré en boîte 


KIT-DOUBIEX 


avec tous les segments en fonte 


adopté par 25 constructeurs 
1200 distributeurs en France 


B.P. 153 Gros:26 r. A.-France, Levallois (Paris) LC 270.13.90 


UNE PRODUCTION 
EN GRANDE SERIE 
DE HAUTE QUALITÉ 

PEUGEOT 


MOTEURS 4 et 6 CYLINDRES-JUSQU'A 92 ch SAE 


L.P.F,05 4 


SOCIÉTÉ COMMERCIALE DE MOTEURS - C.L.M. 


_ 79, Avenue de la Grande Armée, Paris 16° - Téléphone : 727.23.29 - Telex : 62,162 COGEMOT-PARIS 
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REDRESSEUR HYDRAULIQUE 
A DOUBLE EFFET 
POUR CARROSSERIES AUTOMOBILES 


FORCE 10 tonnes Licence À. Gouiat .. 


es 


a 


Ce REDRESSEUR d'üne CONCEPTION ENTIÈREMENT NOUVELLE est le seul à posséder 2 bras travaillant 
en opposition, de plus on peut inverser le sens de travail de ceux-ci ce qui permet d'exécuter des travaux 
.Symétriques de part et d'autre du véhicule. || tire, pousse ou pratique les deux en même temps. Avec cet. 
appareil les travaux de redressage peuvent être localisés en des points très précis et sous tous les angles: 

Il est conçu pour recevoir tous les vérins récepteurs-pousseurs de 10‘tonnes, courses de 150 mm et notam- 
ment le « VUN » WILMONDA alimenté par sa pompe VUZ renommé par ses commande manuelle et au pied. . 
qe ee RE AU EP AN NE Qi ne ON CSSS 


: DOCUMENTATION SUR DEMANDE, 38, rue du Cogq-Français, 93 - LES LILAS 


RU 


le pneu 


polyester” 


de la vêtre aussi 


L'expérience Goodyear de la compétition 
automobile et les recherches techniques les 
plus avancées ont contribué à la création du 
premier pneu radial polyester : le G 800 Grand 
Prix. L 

Expérience de la course : 1967 - Le Mans : 
Goodyear - Grand Prix de Monaco : Goodyear 
- Indianapolis : Goodyear - Championnat du 
Monde des Conducteurs : Goodyear. 1967 : 
une année Goodyear! 

Utilisation du polyester : premier en 1938 à 
fabriquer un pneu à entoilage rayonne, premier 
en 1947 à utiliser un entoilage nylon, Goodyear 
est encore premier en 1968 à lancer un pneu 
à carcasse polyester, le plus sûr et le plus durable 
des matériaux d’aujourd’hui. 


Adhérence exceptionnelle sur sol mouillé : 


Avec le pneu Grand Prix, votre voiture colle 
vraiment à la route. Le mélange de gomme a 
été spécialement étudié en fonction des pro- 
blèmes d’adhérence sur sol mouillé. Le film 
d’eau formé à l’avant du pneu est souvent géné- 
rateur du phénomène d’aquaplaning : sur le 
G 800 Grand Prix, l'évacuation de l’eau est 
accélérée par un drainage intensif grâce aux 
sculptures lamellisées en épi. 


Tenue de cap rigoureuse et constante : 


Vous maintenez la HAE que vous avez 
choisie, car, avec le pneu 
Grand Pr c’est le dessin 
lui-même des profondes 
sculptures continues qui 
agit comme un guide. Vo- 
tre voiture est comme sur 
des rails. Par ailleurs, en 
virage à la limite de l’ad- 
hérence, le pneu a été 
calculé pour ne pas dé- 
crocher brusquement. 


RAND PRIX" 
méliore les performances 
de toutes les 


Freinage : des possibilités accrues. 


Les sculptures transversales du G 800 Grand 
Prix vous permettent de raccourcir vos distances 


de freinage. Quelle que soit la violence de la. 


manœuvre, les sculptures au profil particulier 


réagissent à la pression sans jamais se fermer. . 


Dans toute situation inattendue, le pneu Grand 
Prix vous apporte une marge de sécurité que 
vous ignoriez jusqu'alors. 


Sécurité : carcasse en fibre polyester. 


L’entoilage de la carcasse radiale du G 800 
Grand Prix est en polyester *, 
Cette fibre lui assure une très grande homo- 


généité, alliée à une résistance et une souplesse 


inconnues à ce jour. 
Goodyear est le premier à utiliser le polyester 
dans la fabrication des pneus. 


Hautes Vitesses : vous pouvez 
rouler longtemps à des vitesses élevées 
avec les pneus Grand Prix HR. 


« C'est à très hauté vitesse qu'il faut juger 
d’un pneu » disent les pilotes. Déformations, 
échauffements, sont choses fréquentes à ces 
vitesses, si elles sont maintenues très longtemps. 

Avec Goodyear, ils ne s’en sont jamais 
soucié. Sur vos G 800 Grand Prix, vous pou- 
vez réclamer davantage à votre voiture. Virez, 
freinez, accélérez en toute sécurité : Goodyear 
vous le permet. l 
*Le cordon qui reliait le premier ‘piéton de l’espace ?? 
à sa capsule était en polyester. 


GOOD/ŸYEAR 


PENSE A VOTRE SÉCURITÉ 


voitures 


MCCANN 5898.368 


agréée par les 
principales 
marques mondiales 


elle a sa place 
dans | 
votre atelier ! 


Outil indispensable du carrossier, la pince 
à souder ARO permet de résoudre tous les 
problèmes de réparation sur toutes les carrosseries. 


LA MEILLEURE ASSISTANCE TECHNIQUE à 
LE PLUS VASTE RESEAU DE DISTRIBUTION 


équipement complet de la station service 


PUBLIGYR SS 716 


FRIANON 
Borne de disitibution air etreau 


Pont élévateur 
avec presentoir 04 vitrine 


electromecanique 


SECURIX 
Élevateur hydraulique 
d-prise SOUS Coque 


ALMA 
EleVateurhydraulique 
à prise SOUS,TOURS 


SATB:58 
Portique de lavage 
avec bras rotati(, 


AUTRES FABRICATIONS 
DISTRIBUTEURS 
d'hydrocarbures 
MÉLANGEUR automatique 
pour carburants 2 temps. 
SELF-SERVICE distributeur 
automatique de carburant 
AUTOCOMPTEUR 1 413 
agréé SIM pour 


SATAM avec ses propres agences, succufsales et filiales, assure 
elle-même directement le service ‘’Après Vente‘’ en France et dans 
toutes les parties du monde. 


ANJOU l'exploitation privée. 
ù 7 1D 35 distributeur 
société anonyme-capital 10 000000 F Tableau mural continu 40 1/mn pour FOD. 
de graissage. ê N Ensembles de comptage 


B.P. 100 - 93 LA COURNEUVE - TÉL. : 352-10-80 + 352-11-91 industriels pour tous débits. 
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les élévateurs TécaLEM ir 


Élévateur mobile type 207, charge 
utile 1 tonne 8 à prise sous coque, 
hauteur de levée 1 m 84. 


Élévateur 3 tonnes à vérin central du type hydraulique à 
prise sous roues ou sous coque. 


Élévateur 3 tonnes électro-mécanique, type 127 à prise sous roues, x 
hauteur de levée 1 m 72, en option : éclairage traverses oléo-pneu- Élévateur CVZ 12 tonnes électro-mécanique pour 
matiques 2 vérins, nacelles porte-outils, plate-forme de travail. 4 le service des poids lourds. 


graissage/lavage/air/accessoires 


EN 
7 


A Paray-Vieille-Poste (S.-&-O.) 
<< 8. p. n° 2 - PARIS (139) 


£ 726 04-60 
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Toute la gamme du matériel fixe et mobile pour 
l'équipement du garage et de la Station-Service. 


Pour votre voiture 
une question de CONFIANCE 


vous fera préférer 


CINTURATO 
FRern 


le pneu radial tout 
textile le plus vendu 
dans le monde. 


Fier de 17 années d'expé- 
riences et d'améliorations 
constantes Fimercts a ac- 
cordé sa licence de fabrica- 
tion “CINTURATO” à 58 
manufactures de pneuma- 
tiques dans 24 pays. 


TANNTERANCE 


3, rue Scribe - PARIS 9° - Tél. 742-19-29 


pub. sweerts 


comptabiliser 
les heures 


rentabiliser 
le temps 


le nouveau totalisateut à transistor 
enregistre le nombre d'heures de fonctionnement 
d’un moteur ou d'un mobile quelconque 


IL PERMET DE CONNAITRE : 


- Les moments de vidange et de 
graissage. 

- La consommation horaire 
de carburant. 

- Le temps exact d'utilisation 
du matériel en location. 

- Le temps d'exécution d'une 
tâche déterminée, etc. 


INDISPENSABLE POUR : 


Tracteurs et machines agricoles, 
Matériels de chantiers et de Travaux 
Publics - Tous Matériels de louage 
tracteurs routiers - Moteurs à poste 
fixe - tous moteurs, marins, etc... 


G-12-24 voits 


2 Rue Baudin. 92. *LEVALLOIS-PERRET TÉL/1377120. | 
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4 


| 3 GAMMES COMPLÈTES : 
1) Générateurs HORIZONTAUX - 2) Générateurs VERTICAUX - 3) Générateurs HAUTE TEMPÉRATURE" 
Puissance : 25 à 1 000 000 K cal/heure 


he 66 modèles de la gamme SEFATHERM bénéficient des caractéristiques techniques les plus récentes 


et sont vendus avec DEUX ANS DE GARANTIE.* 


#* 1 an pour le oleur 


@ AUTOMATISME INTEGRAL : brûleur à ne mé- 
@ CHAMBRE DE COMBUSTION OVOIDE (forme 


canique et contrôle de flamme par cellule photo-résistante ‘’haute température”, 
étudiée spécialement pour permettre un haut 
coefficient d' échange thermique) en acier réfractaire 
au chrome résistant à la corrosion. 


RENDEMENT ÉLEVÉ (88%) 


© ÉCHANGEUR à lames, forte épaisseur en acier spécial 


@ Ventilateur centrifuge silencieux sur toutes les puissances. 


Les générateurs SEFATHERM sont livrés AVEC ou SANS brûleur 


SEFATHERM est une diffusion SEFACAL, spécialiste depuis bientôt 15 ans pour : 
air chaud, séchage, ventilation, nettoyage par l’eau ou la vapeur sous pression. 


SEFACAL a lancé en France les célèbres poêles HY-LO et les générateurs mobiles MASTER. 


Pour tous renseignements, téléphonez ou écrivez à : 


SEFACAL 
6, rue de la Chaussée d’Antin, Paris 9e - Tél. 770.39.54 \ 


Notre service technique spécialisé est à votre disposition. 
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CRÉATIONS DAUPHINE 37-40 


FORD 


NOUVELLE ORGANISATION « PRODUITS INDUSTRIELS » 


Afin de mettre l'accent sur l'augmentation rapide du nombre 
de produits industriels mis à la disposition des fabricants 
d'équipement, la Société Ford vient de renforcer ses activités 
européennes en créant un Groupe « Marketing et Ventes des 
Produits Industriels». Le groupe français sera dirigé par 
M. J. Bertheux. 

Partant de la série des moteurs Diesel 2700F, quatre et six 
cylindres, cette nouvelle organisation est, également, en mesu- 
re de fournir dès maintenant, un nombre croissant de produits 
industriels tels que ponts, boites de vitesses, roues, radia- 
teurs, pièces matricées, pièces de fonderie aux Constructeurs 
français d'automobiles, de matériel agricole, de matériel de 
travaux publics et de moteurs marins. 


GOODYEAR 


La Goodyear Tire et Rubber Company vient d'introduire sur 
le marché un pneu Génie Civil de conception révolutionnaire, 
tout spécialement destiné aux conditions de roulement et aux 
terrains jugés trop sévères pour l'emploi d'un matériel monté 
sur pneumatiques : tombereaux-automoteurs, chargeurs et pel- 
leteuses. 

Le Goodyear Super X-TRA est réalisé en deux dimensions : 
29.5-29 pour un poids approximatif de 1.000 kilos et 33.25-35 
qui pèse environ 1.500 kilos. 

Le nouveau Super X-TRA a le profil le plus plat et les sculp- 
tures les plus profondes de tous les pneumatiques produits 
jusqu'ici. l'épaisseur de la bande de roulement est respecti- 
vement de 10 centimètres au centre et de 12 à l'épaulement. 
La construction incorpore une armature métallique tissée dans 
la masse et un mélange de gomme particulièrement résistant 
aux coupures et abrasions, qui lui permettent le travail sur des 
sols où seuls, jusque-là, les matériels à chenilles pouvaient 
être utilisés. 


MONSANTO 


MONSANTO VA CONSTRUIRE À AKRON 
UN NOUVEAU CENTRE DE RECHERCHE 


Akron, Ohio, 1°7 mars 1968. 

La Société Monsanto a annoncé la construction à Akron 
(Ohio) d'un Centre de Recherches et de Marketing destiné à 
regouper ses activités dans le secteur de l'industrie du pneu 
et du caoutchouc et qui doit être terminé à la fin de cette 
année. 

Dans le domaine du caoutchouc et des pneumatiques, les 
principales productions de la Société comprennent le styrène, 
le butadiène, les acrylonitriles, les filés de nylon ainsi que 
des accélérateurs et des antioxydants pour le caoutchouc natu- 
rel et synthétique et des outillages spéciaux pour la recherche 
et la production. 

Le plan de construction du Centre comporte un système de 
chauffage du type liquide non pressurisé, utilisant le fluide 
thermique Therminol, résistant au feu et mis au point par 
Monsanto. 

Ce fluide thermique, à la fois mécanique et sûr, remplace 
de plus en plus, pour le chauffage des appartements, des 
bureaux et des installations industrielles, le système conven- 
tionnel à vapeur. 


PARIS-RHONE 


L'alternateur A-18 R 52 qui équipe la Citroën DS 21 peut aussi 
se monter avec le régulateur vibrant AYD 212 sur les DS 19, 
ID 19 et Breaks avec le moteur 5 paliers. 


® Suite page XXVI 


CONDITIONS 


1000 cc berline 4 portes 5 places 6.490 F TT.C. 

1100 cc berline 4 portes 5 places 7.995 F TTC. 

1100 cc coupé GRAND Luxe 5 places 8.250 F RTC: 
départ Haguenau 

Tous modèles sièges-couchettes 

nombreux accessoires, 


CONCESSIONS DISPONIBLES 


PARIS ET PROVINCE 
INTÉRESSANTES 
Importateur pour la France 


Ets J. POCH 127, Av. de Neuilly -92 -NEUILLY -Tél.:624-61-70 -722-38-00 


Say 


|BANCS d'ESSAIS MOHICAN 


MOTEUR ASYNCHRONE 
TRIPHASÉ 


VARIATEUR de VITESSE 
jusqu'à 12000 t/m 


STABILITÉ PARFAITE 
GRANDE ROBUSTESSE 


:3 MODÈLES : 


| 6-12-24 volts 1500 waïits 
156 = DYNAMOS et ALTERNATEURS 
151- DYNAMOS, ALTERNATEURS et DÉMARREURS 


6-12 volts 500 watts 
163 = DYNAMOS et ALTERNATEURS 


CATALOGUE FRANCO SUR DEMANDE 


Éts À. de SARELLO 


7 bis et 9, Villa Berthier, PARIS-17* — Tél. : 380.32.20 


& 

S 
& 
% 


PISTONS 
CHEMISES 
SOUPAPES 


ORGO 


78 - CARRIERES-SUR-SEINE 


e Suite de la page XXV 


FORD 
BOURSE NATIONALE D'ECHANGE 
DES PIECES DETACHEES FORD 

A partir du 1° mars prochain, sur l'initiative de l'Amicale 
des Concessionnaires Ford, en plein accord avec Ford (Fran- 
ce) et avec l'assistance technique du Centre d'Informatique de 
la Sogecim, une bourse d'échange de pièces a été créée 
entre une quarantaine de concessionnaires Ford parmi les plus 
importants répartis dans les principales villes de France. 

La gestion de cette bourse s'effectuera par ordinateur et, 
chaque mois, les concessionnaires participants, ainsi, du reste, 
qu'une centaine d’autres, recevront un catalogue qui reprendra, 
par concession, la liste des pièces disponibles. 

Cette bourse sera plus particulièrement intéressante pour les 
pièces des modèles anciens qui constituent fréquemment un 
«stock mort», mais qu'il est nécessaire d'avoir en magasin 
afin de pouvoir assurer le service dû à la clientèle. 


BERLIET 

CHIFFRE D'AFFAIRES 1967 

1068 millions environ, c'est le chiffre d'affaires hors taxes 
réalisé, en 1967, par la Société des Automobiles Berliet, contre 
un peu plus de 1 150 millions en 1966. 

La diminution s'établit à 82,5 millions, soit 7,2 %. 

Après des hauts et des bas au cours des 3 premiers trimes- 
tres, les ventes ont retrouvé dans le 4 trimestre un niveau 
supérieur à celui de la fin de 1966. 


KLEBER-COLOMBES 

Kléber-Colombes vient de faire paraître le règlement du 
Concours 1968 des Bourses de « La Grande Clé d'Or », des- 
tiné à récompenser les élèves les plus méritants, des sections 
de mécanique et d'électricité automobile, préparant leur C.A.P. 
dans un Etablissement d'Enseignement Technique. 

Ce Concours a reçu l'approbation du Ministère de l'Education 
Nationale et M. Laurent, Secrétaire Général, en a informé les 
autorités académiques et les chefs d'établissements intéressés. 

Les épreuves de sélection auront lieu le jeudi 28 mars 1968, 
à 14 h. 30, dans les villes ci-dessous : 

Bordeaux, Clermont-Ferrand, Dijon, Lille, Lyon, Marseille, 
Nancy, Paris, Poitiers, Rennes, Toulouse. 

Les épreuves finales auront lieu le lundi 20 mai 1968, à 8h, 
au G.A.R.A.C., 8, rue des Ouches, à Argenteuil. Les bourses 
seront remises aux lauréats au cours d'une réception qui aura 
lieu le même jour à Paris, en fin de journée. 


CIBIÉ 

La « Bre Samuraï », la production la plus récente de Troutman 
et Barnes (c'est une voiture prototype de groupe 6 pour Pete 
Brock) est équipée de projecteurs Cibié code route européen 
(projecteurs de R16) et de projecteurs rectangulaires de 
« 404 C» avec éclairage route iode lampe blanche (possibilité 
de remplacer le code par un projecteur rectangulaire route 
iode type R 16). Il faut retenir que cette voiture sera engagée 


par le Racing Team Samuraï à Sebring et aux 24 Heures du 
Mans. 


F.A.S. (France Automobile Service) 

Cet importateur exclusif des filtres et cartouches « Knecht » 
rappelle que la cartouche «AW» montée en série sur la 
Renault 16 peut aussi équiper les Renault 8 - 10 - Estafette et 
Caravelle. 

Il suffit de dévisser l'obturateur situé à côté du manocontact 
de pression d'huile, d'enlever le joint, de mettre en place le 
raccord n° 2529 et de visser la cartouche. 


VALENTINE 
SUPER DECAPANT 68 

La Compagnie des Vernis Valentine a mis au point le « Super- 
Décapant 68» prêt à l'emploi, s'appliquant au pinceau, avec 
une action immédiate et dont les caractéristiques sont les sui- 
vantes : 

Aspect : pâteux, translucide. Densité : 1:20. Conservation : 
non limitée en flacons d'origine, pleins et bien fermés, à l'abri 
de la chaleur. Application : le « Super-Décapant 68» s'appli- 
que sur toutes les peintures (vieilles ou récentes). 
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PHARES et FEUX PICADOR Lx. 
Centrales clignotantes et relais STRIBEL 


Phare antibrouillard 
rectangulaire. 
ref. 1253 A/Il. 
Dim.: 120X72 env. 


Feu de recul. 


BERD 


re Jeraue ne Centrales clignotantes 


6-12-24 volts. 


Phare antibrouillard 
IODE. 
ref. 1357 A/IV. 


SSS Relais tous modèles 
î Modèle courant 12 ! 


9549. 


Bougie. d'allumage 


Lanterne Stop éclai- 
BERU. 


sa Hs ve) nes Combinés Warning 
Différents modèles SAR 90. 


Plafonnier . à s A 4 E R = DIF FU sSio N 
Dim. 340X120x 60. 63, rue Voltaire - 92 LEVALLOIS 


réf. 1088 M. +: : Tél:: 737-16-06 + 


Prises de remorque 
2-3-4-5-7 broches. 


1” Marque allemande 
Meilleure qualité 
Prix Marché Commun BILSTEIN 
CRICS ROULEURS 
HYDRAULIQUES 
1 à 10 tonnes 


CRICS HAUT LEVAGE 


CRICS PORTATIFS 
HYDRAULIQUES 
de 1 à 23 tonnes 


Chandelles - Crics divers 


GARAGISTES - CARROSSIERS 
CAMIONNEURS 
équipez-vous avec 


BILSTEIN 


Garantie de Fabrication 
et de sécurité 


toute 
. la gamme 
Service . D “ 
Après-Vente … + ei des 
compresseurs 


COMPRESSEURS CREYSSENSAC , 
SIEGE SOCIAL : 88, av. Féllx-Faure, NANTERRE (Seine) 
Tél. : 204-28-56 ï 
Importateur SOCOMAI SUCCURSALES : 
Sarasate, AH — Tél. 532.66.33 et 842.33.70 282, rue de Créqui, LYON (79. — Tél. 1 72-88-20 
20, rue de l'Ourca, TOULOUSE (Hte-Garonne). — Tél. : 42-08-59 
/ 87, avenue du 20 Corps, 54 - NANCY - Tél. : 24-63-06 


En France comme partout dans le Horde la 
compétition automobile fournit des enseignements 
qui font progresser la mise au point des voitures 


de série de demain. Champion participe à cette mar- 
che en avant. C'est pourquoi en France comme 


partout dans le monde, de plus en plus de construc- 
teurs de voitures équipent leurs moteurs avec des 
bougies Champion. La raison ? Leur rendement 


hors-série et leur sécurité. Vous aussi allez de 
l’avant : montez toujours des bougies Champion. 


La bougie préférée dans le monde entier : sur terre, sur mer, et dans les airs: 


Portiques 
de série et spéciaux 
notice 461 
chariots porte-palans OVI. OV3 
notice b61 


Er, HU mn bol 


Grues d'atelier 
2 tonnes à treuil notice 758 
1 tonne hydraul. notice 1165 


Rampes supports 
Le MINIPONT 


Porte-bouteilles 
oxy. acéty. chariot 2 B. 
notice 260 


Breveté S. G. D. G. 


Grues de dépannage 
T.M.0. force 1 T, 25 
DPL. 5 force 2 T, 5 
notice 661 


Chandelles de calage 
pour voitures de tourisme 
et poids lourds 


EQUIPEMENT 


Service Technico-Commercial 18, rue Ch. Paradinas - 92 CLICHY - 737 10-27 


les nouvelles pièces . 


VULCANISATION 
D. A FROID 


les amortisseurs s'usent, 
remplacez-les ! 


Combien d'automobilistes, par ailleurs très prudents, risquent 
leur vie parce qu'ils croient leurs amortisseurs immortels ! 
Ils s'usent pourtant, insensiblement ; et un jour, un coup 
de frein mal compensé, un virage trop brutal. c'est l’acci- 
dent. La vie de vos clients est peut-être entre vos mains. 
Vérifiez régulièrement leurs amortisseurs, comme vous véri- 
fiez les niveaux ou les pneus. Et, à la moindre alerte, rem- 
placez-les par des Monroe, équipés du système de réglage 
automatique unique à 3 degrés. 


MONRO - MATIC ® 


L'amortisseur de haute qualité, spécialement conçu comme 
équipement de rechange - garantie 2 ans ou 38.000 km. 


MONROE SUPER 500 © 


L'amortisseur renforcé des grandes performances - garantie 
2 ans ou 48.000 km. 


MONROE LOAD-LEVELER ® compensateur de charge 
Absorbant l'excédent de poids du véhicule lui-même ou d'une 
remorque - garantie 2 ans ou 48.000 km. 


NOUVELLES, car elles convien- 
nent aussi bien à la réparation 
des CHAMBRES A AIR que 
DES PNEUS (traditionnels, sans 
chambre où TUBELESS). 
NOUVELLES, carisurutilisation 
est FACILITÉE parla qualité des 
nouveaux produits employés. 
NOUVELLES, par leur condi- 
.tionnement en BLOC-TIROIR 
plastique, ORIGINAL, PRA- 
TIQUE. ï 

NOUVELLES, car elles permet- 
tent de réduire Ves STOCKS. 
1 seule GAMME pour tous 
usages. à 


Vente dans 100 pays 
USINE EUROPÉENNE : 
MONROE BELGIUM N.V. ST-TRUIDEN - BELGIQUE 


AGENT GÉNÉRAL POUR LA FRANCE 


Société OTAC - 14 rue Lucien Jeannin - 92 La G HR te ee 
re 224310 - 22431 7827668 durol B.P. 139 - 51 EPERNAY 
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Bassot 
Roussel 


‘Vous propose une gamme de 

. complète, de la petite installation 
Chambre de peinture UE Uarage à l'installation usine 
Type.‘ EUROPE. 64‘ : 


: Cabine 
d'accélération. 
de séchage 


CABINES DE PEINTURE ile GE. 100.M 
LOCAL DE SÉCHAGE He 
ÉTUVE DE CUISSON 


Documentation, sur demande à « . RÉ è : 
Bassot Roussel u" 
SOCIÉTÉ. ANONYME AU CAPITAL DE 6-000:000 DE FRS 
. 8 USINES - AGENCES MARSEILLE - TOULOUSE 
Siège Social: 323, rue. de la Garenne -92-NANTERRE Tél. 782.32,50 + 


CHARIOTS DEPANNEURS 


Tourisme et Poids Lourds 


REMORQUES SPECIALES 
pour le transport de véhicules tourisme et bateaux 


Etablissements PARIS 
Zone Industrielle « La Bouriette », 11 - Carcassonne 
Tél. : 28-41 


FRANGE-TAMBOUR 


Division de Ia Société M. F. 


DISQUES DE FREINS 


POUR TOUS VEHICULES 


8, rue du 8-Mai 1945 - 93 - L'ILE-SAINT-DENIS 


Tél, : 270-29-45 
En vente chez les grossistes 
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J'ai perdu la vis! 


C’est chaque fois la même chose! 
On se sert dix fois, vingt fois de sa 
clé à molette ; l’axe de la molette 
se dévisse petit à petit ; il tombe; 
et pour le retrouver... 

Adoptez donc la clé 113 Facom, 
la seule à molette imperdable. 


La 113 Facom est la première 
clé équipée d’une molette montée 
sur bille, sans axe vissé (breveté). 
La molette ne peut strictement 
pas quitter le corps de la clé et 
quelles que soient les vibrations 
la clé ne se démonte pas. Pour 


graisser où nettoyer la clé, d’un 
coup de pouce la molette s’efface, 
sans quitter le manche, et dégage 
le bec mobile. 


Mais ce n’est pas tout ! Le 
montage de la molette assure aussi 
un rattrapage de jeu automatique. 
Une fois réglée la clé à molette 
Facom se comporte comme une 
clé à ouverture fixe : elle ne bâille 
pas pendant le travail. Et les 
dents du mors mobile engrènent 
à fond sur la molette et ne ris- 
quent pas le cisaillement. 
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Pour travailler mieux, plus vite 
et plus tranquillement choisissez 
donc une clé à molette de profes- 
sionnel : la 113 Facom\! 


clé à molette 113 
en acier vanachrome forgé à chaud 


D FACONI 


Points de vente dans toute la France. 


TUCHARD 


137 à 161, avenue Georges-Clemenceau 
92-NANTERRE - B.P. 31 - Tél. 204-02-96. 
Agence régionale : 154, rue Moncey, 69-LYON (3°) - Tél. 60-92-85 


COMPRESSEURS À DOUBLE PALIER 
REFROIDISSEMENT PAR AIR OÙ PAR EAU 
DÉBIT O À 1000 MYH 
BASSE ET HAUTE PRESSION 


PUBLIFIX 


, (CRICS ROULEURS 


R HYDRAULIQUES 
de 2àl3tonnes 


LA MARQUE DE QUALITE 


Prix Tourisme RH 2A 547 Fr. HT 
garages BEI NH 35 HHIOBEPBEAATE 
8T RH 8 1.031 Fr. HT 
13T RH 13 1#3252Er. Hi 
20 T RH 20 2.100 Fr. H.T 
CARACTERISTIQUES DU ROULEUR 5 T : 
Hauteur 


sous tête .. 120 mm 


SIÈGES DE SOUPAPES 


GUIDES DE SOUPAPES 


EATON LIVIA FRANCEs4. 
40 BIS, RUE PAUL VAILLANT COUTURIER 


TH ÊÉV E N E T & C LE RJ OU N Û E 92-LEVALLOIS-PERRET TÉL. (16-1) 270-08-92 


CONSTRUCTEURS 
85, rue Petrequin, 69-LYON 6°. Tél. 24 33-87 
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La traduction en toutes langues, la reproduction, 

même partielle, des articles, études, dessins ou 

photos sont interdites sans accord préalable et 

écrit de la Direction de la < Revue Technique 
Automobile ». 


IL EST TEMPS DE REACIR 
CONTRE D'INJUSTES CAMPAGNES DE DENICREMENT 


possible de trouver un individu qui s’est 

un jour mal conduit. J'ai personnel- 
lement assisté en Cour d'Assises au procès 
d’un membre de la police qui avait tué le mari 
de sa maîtresse. Personne n'aurait eu l'idée 
pour autant de faire campagne contre la mora- 
lité des forces de l’ordre. 


Or, sous prétexte que sur les 10 millions 
d'opérations effectuées chaque année par les 
30 000 réparateurs français d'automobiles, il y 
a de temps en temps un conflit d'ordre juri- 
dique, on laisse se développer de véritables 
campagnes de dénigrement qu'il n’est pas 
possible de tolérer. La profession doit abso- 
lument réagir contre une véritable et injuste 
intoxication à son égard, car, en définitive, c'est 
l'Etat qui est responsable si, de temps en 
temps, se produisent des incidents qui souli- 
gnent sa carence en matière de réglementa- 
tion. 


Voici deux aïfaires récentes dont il convient 
de tirer la moralité. Deux vendeurs de voitures 
d'occasion habitant à Evreux ont été 
condamnés, l’un à 1.000 F d'amende et 1.000 F 
de dommages et intérêts, l’autre à 3.000 F 
d'amende et 3.000 F de dommages et intérêts, 
pour avoir vendu des voitures d'occasion dont 
le kilométrage avait été réduit au compteur. 
Dans les deux cas il n'existait aucune preuve 
que ce soit les garagistes eux-mêmes qui aient 
truqué le totalisateur. Pourtant dans les deux 
cas il a été considéré que cette opération 
caractérisait la tromperie. Les revendeurs ont 
été condamnés. S'ils avaient suivi les consi- 
gnes données depuis très longtemps par la 
C.S.N.C.R.A. (Chambre Syndicale Nationale du 
Commerce et de la Réparation Automobile) 
ils auraient remis le compteur à zéro et per- 
sonne n'aurait pu leur reprocher d’avoir truqué 
cet appareil. 

Voici le second dossier : un commerçant en 
voitures d'occasion de Fresnes a un jour ven- 
du une Studebaker vieille de 14 ans au prix 
de 370 F à un client qui s’est installé au volant 
sans même faire changer deux pneus complè- 
tement usés, ce qui ne pouvait pas lui échap- 
per. Ce client, bien qu'ayant constaté que les 
freins ne répondaient pas suffisamment, n’a 
demandé aucune vérification technique. Il est 


D ANS toutes les professions il est toujours 
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parti. Une heure après il montait sur un trottoir 
et tuait une jeune mère de famille. Le parquet 
de la Seine n'a pas hésité à poursuivre 
conjointement avec le meurtrier, le commer- 
çant qui avait vendu la voiture. Le Président de 
la 10° Chambre correctionnelle n’a pas hésité 
non plus à écrire ceci : « quel que soit le prix 
auquel un véhicule est revendu, un minimum de 
sécurité doit être assuré dans tous les cas ». 
Et il a condamné le revendeur en question à 
6 mois de prison avec sursis et 5.000 F d'amen- 
de ce qui est une condamnation beaucoup plus 
sévère que celle qui frappe les pires des chauf- 
fards eux-mêmes. Que peut bien vouloir dire 
ceci : « un minimum de sécurité » en l'absence 
de normes techniques fixées après accord en- 
tre les techniciens d'Etat et les profession- 
nels ? Qui, sinon l'Etat, est responsable de la 
sécurité publique ? Qui, sinon l'Etat, a le de- 
voir d'imposer le contrôle périodique de tou- 
tes les Voitures en circulation ? 


Qui, sinon l'Etat, est en train, avec l'instau- 
ration de la T.V.A. sur les véhicules d'occasion 
à partir du 1°” janvier 1969, d’agir contre cette 
sécurité ? En effet, on peut difficilement ima- 
giner que les professionnels augmenteront 
brusquement leurs prix de 20 %. En réalité, 
ils se contenteront de faciliter les transactions 
entre particuliers. Ils ne joueront légalement 
qu'un rôle d’entrepositaire non rétribué. En 
définitive le véhicule revendu de particulier à 
particulier ne sera plus jamais contrôlé sauf 
dans le cas où l'acheteur est prudent. 


En tout cas, il paraît indispensable que la 
profession riposte énergiquement à l'actuelle 
campagne de dénigrement. Elle est loin de 
manquer d'arguments. C'est à elle de souli- 
gner la molesse, l'indécision, pour ne pas dire 
pire, des responsables dans différents servi- 
ces publics. On sait que le fameux contrôle 
prévu pour tous les véhicules en circulation a 
finalement été abandonné parce qu'il exigeait 
un effort d'imagination et d'organisation. C'est 
lamentable. 


Raison de plus pour que les professionnels 
remettent les choses en place et ne laissent 
pas suspecter l'honnêteté foncière de l'immen- 
se majorité d’entre eux. 

Maurice CAZAUX. 
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REVUE 
TECHNIQUE 
Automobile 


TOUS MODÈLES 


Nous tenons à remercier ici la Société DAF-FRANCE 

pour l’aide efficace que ses Services Techniques ont 

bien voulu nous apporter dans la réalisation de nos 
travaux. 


PAeus 


SPÉCIFICATIONS 


Moteur à essence, 4 temps, 2 cylindres opposés 
à plat refroidis par air. 

Alésage : 85,5 mm. Course: 73,5 mm. 

Cylindrée : 844 cm3. 

Rapport volumétrique : 7,5 à 1. : 

Puissance maxi SAËE: 40 ch à 4500 tr/mn. 

Couple maxi: 7,1 m/kg à 2400 tr/mn. 


mm 


Marque : Solex 40 PICS. 

Version : inversé à pompe de reprise et volet 

de départ. 

Pompe à essence mécanique AC. 

LP ONE EN AR Em en LS tb ne En Re 

Ordre d'allumage : 1-2. 

Batterie : 6 volts - 66 Ah, négatif à la masse. 

Dynamo Ducellier ou Bosch. 

Régulateur Ducellier ou Bosch. 

Démarreur Ducellier ou Bosch. ; 

HE TOR à PS THIS TRS PPT PES RARE SEL RE EEE 

Embrayage automatique, centrifuge à deux 
phases. 

Transmission automatique Variomatic avec 
sélection automatique du rapport de démulti 
plication. 

Variation progressive et continue avec effet 
de « kick-down ». 

Levier d'engagement de marche avant ou arrière 
au plancher. 


EEE 


Roues avant indépendantes. 

Ressort transversal .à lames. 

Amortisseurs hydrauliques télescopiques à dou- 
ble effet jouant le rôle de pivots de fusées. 

Direction à crémaillère. 

Deux tours et demi de volant d'une butée à 
l’autre. 


oo 


Roues arrière entraîinées séparément par cour- 
roies trapézoïdales et poulies de diamètre 
variable. 

Demi-essieux oscillants guidés par bras trans- 
versaux. 

Ressorts hélicoïdaux. 

Amortisseurs hydrauliques télescopiques à dou- 
ble effet. 


CAPACITES EN LITRES 


Moteur : 2. 

Boîtier réducteur-inverseur : 0,430 (vidange). 
Réducteurs : 0,25 (vidange). . 

Réservoir essence : 40. 


MODELE DEPOSÉ 
Reproduction rigoureusement interdite. 


MOTEUR 


au O\un 


CARBURATEUR 


ALLUMAGE 


BOITE 


TRAIN AV 


(E../ 


TRAIN AR 


DIVERS 


Ce ©) 


FE 


AR:1,25m 


AV:1,28m 
1,54 m 


RÉGLAGES GROUPÉS 


Distribution (avec jeu aux culbuteurs 2 mm) 
AOA : 139 avant PMH 
RFA : 279 après PMB 
AOE : 270 avant PMB 
RFE : 139 après PMH 
Jeu de marche aux soupapes à froid : 
‘adm. : 0,10 mm - échap. : 0,15 mm. 


Difuseur : 34. 
Gicleur principal: 175. 
Correcteur d'air : 140. 


Gicleur d'essence de ralenti : 47,5. 


Allumeur : Bosch. 

Bobine d'allumage : Ducellier 41 22 A. 

Angle de came : 609 + fo, 

Calage de l'avance : 60 avant PMH (6 mm sur 

oulie). 

Avance maxi: 16 à 200 à 3500 tr/mn. 

Ecartement des contacts du rupteur: 0,4 à 
0,5 mm. 

Bougies : Autolite AE 2 p ou Bosch W 200 T 35. 

Ecartement des électrodes : 0,9 à 1 mm. 


Rapport de démultiplication du Variomatic : 
15,44 à 3,87 à 1. 


Réglages en charge : 
Carrossage : 00 30’. 
Chasse : 50. 

Pincement : —{ à +1 mm. 

Inclinaison des pivots : 90 50. 

Pneumatiques : 135 X 14. 

Pression de gonflage : 1,6 kg/cm2 (Michelin « X ») 


Pincement : 0 mm (roues en position verticale). 
Pneumatiques : 135 X 14. 
Pression de gonflage : 1,8 kg/cm2 (Michelin « X >»). 


Poids en ordre de marche : 725 kg. 

Poids total admissible : 1070 kg. 

Rayon de braquage : 4,75 mm. 
COUPLES DE SERRAGE : 

Bielles : 3,5 à 3,8 m/kg. 

Culasse : 2 à 2,25 m/kg. 

Volant : 2.50 à 2,70 m/kg. 

Carter embrayage : 1,9 à 2,1 m/kg. 


ÉTUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE DES 


AVANT-PROPOS 


Les Frères Van Doorne commen- 
cèrent par construire des remorques 
pour poids lourds puis, après la guer- 
re, ils vinrent aux poids lourds ; les 
camions DAF, surtout les tonnages 
élevés, sont connus sur toutes les 
routes d'Europe. 


En 1959, la Van Doorne’s Automo- 
bielfabriek présente la DAF' 600 une 
petite voiture résolument originale, 
le premier véhicule au monde de 
cette catégorie équipé d’une trans- 
mission automatique. Elle reçut par 
la suite un moteur de 750 cm3, puis 
le nom de «Daffodil»y est devenu 
«33» pour la version 1968. 


Devant le succès des Daffodil et de 
leur « Variomatic », la firme hollan- 
daise a constaté qu'il y aurait une 
clientèle nombreuse pour une voiture 
basée sur le même principe, mais 
plus vaste et plus rapide sur route. 
C’est pourquoi la firme d'Eindhoven 
sort en 1966 une «44» à moteur 5 
CV. Bien qu'inspirée de la «Daf- 
fodil », la « 44 » est entièrement nou- 
velle. Sa carrosserie agréablement 
dessinée par Michelotti, offre une 
bonne habitabilité et son moteur 
(toujours un bicylindre à plat re- 
froidi par air) d’une cylindrée de 
844 cm3, développe 40 ch SAE, au- 
torisant une vitesse supérieure à 
120 km/h, ce qui correspond aux 
ambitions d'un grand nombre d’usa- 
gers. 


L'implantation des organes méca- 
niques a permis d'obtenir un capot 
très court et une longueur hors tout 
peu courante (3,85 m) si l’on tient 
compte de l’habitabilité. Si la vitesse 
de pointe paraît modeste pour une 
5 CV, en revanche les accélérations 
sont dignes d’une voiture de cylin- 
drée nettement supérieure, grâce à 
l'utilisation optima de la puissance 
du moteur et à l’absence de temps 
mort dans l'entraînement. 


Sur le plan théorique, le « Vario- 
matic» est certainement l’une des 
transmissions automatiques les plus 
rationnelles. Les autres « adaptent » 
aux circonstances un rapport de 
transmission à l’aide d'un convertis- 
seur de couple ou même ne font que 
choisir la combinaison appropriée 
d’une boîte classique et l’enclenchent 
après avoir débrayé et fermé le pa- 
pillon de gaz tout comme le fait le 
conducteur d’une voiture classique 
(avec souvent moins d'à propos que 
lui ! ). 


DAF 


Au contraire, la transmission de 
la DAF ne peut pas surprendre son 
utilisateur par des réactions incer- 
taines ou inattendues puisqu'elle 


change de rapport progressivement 
(maïs sans glissement), réagit rapi- 
dement et choisit en permanence le. 


441 44 41 


meilleur rapport pour conserver au 
moteur un régime à peu près cons- 
tant. 

Récemment, en décembre 1967, 
DAF vient d'ajouter à la «44», une 
version break avec hayon relevable 
et banquette arrière basculante. 


Le dessin de la DAF «44» est dû au styliste italien Michelotti 


Le break DAF «44» sorti en décembre 1967, comporte une tablette arrière amovible 
masquant les bagages 


DES TS 


IDENTIFICATION 


Numéro moteur : sur carter entre tubulure d'admission et démarreur. 


Numéro de chassis : sur passage de roue avant droit. 
‘ Plaque importateur : sur passage de roue avant droit. 
Numéro de caisse : sur tablier avant, côté droit. 


Caractéristiques Détaillées 


TYPE 44 COACH 


TYPE 44 C BREAK 


© MOTEUR 


GENERALITES 


Moteur bicylindre à plat, à soupapes en tête, disposé à 
l'avant en porte à faux. 

Type : B:85. 

Alésage : 85,5 mm. 

Course : 73,5 mm. 

Cylindrée : 844 cm3 

Rapport volumétrique : 7,5 à 1. 

Pression de compression : 9,1 à 9,8 kg/cm2. 

Puissance administrative : 5 CV. 

Puissance maxi: SAE : 40 ch à 4500 tr/mn. 

Puissance maxi: DIN: 34 ch à 4500 tr/mn. 

Puissance au litre SAE 47,3. :. 

Puissance au litre DIN40,2. 

Couple maxi SAE: 7,1 mkg à 2400 tr/mn. 

Couple maxi DIN : 6,5 m.kg à 2.220 tr/mn. 

Vitesse linéaire des pistons : 11 m/sec à 4500 tr/mn. 


DHODOONN 3 


BODONROMON ZX 


oct 


Courbes de puissance et de couple du moteur B 85 
équipant la Daf «44» 


VILEBREQUIN 


Vilebrequin en acier forgé à deux paliers. 

Diamètre des tourillons : 57,971 à 57,990 mm. 

Jeu latéral: 0,095 à 0,30 mm. 

Réglage du latéral par cale entre carter et épaulement 
de la bague de palier avant. 


BIELLES 


Les bielles sont en acier forgé. La tête de bielle à cha- 
peau démontable est montée sur coussinet. 

Entr’axe : 133,45 à 133,50 mm. k 

Diamètre extérieur de la bague d’axe de: piston : 28,000 
à 28,021 mm. 

Jeu au montage entre axe de piston et bague: 0,007 à 
0,026 mm. 

Diamètre alésage - bague de pied de bielle en place: 
25,007 à 25,020 mm. 

Diamètre alésage - tête de bielle : 54,88 à 54,90 mm. 

Serrage du coussinet dans la tête de bielle: 0,000 à 
0,025 mm. 

Diamètre intérieur du coussinet, cote standard: 52,025 
à 52,058 mm. 

Diamètre nominal des manetons de bielle 
52,000 mm. ÿ 

Jeu axial: 0,10 à 0,30 mm. 


51,987 à 


PISTONS 
Pistons plats en alliage léger avec jupe échancrée. 


Diamètre des pistons (en mm) 


Classe des Cote réparation 
pistons 
nominale . 
Majoration Majoration 


0,5 mm 1 mm 


Repère bleu.. 85,455 85,955 86,455 
à 85,465 à 85,965 à 86,463 


Repère rouge. 85,465 85,965 86,465 


à 85,475 à 85,975 à 86,475 


Jeu de montage entre pistons et cylindres 
Poids d’un piston : 

Piston marqué + : 397 à 403 g. 

Piston marqué — : 403 à 408 g. 
Monter deux pistons portant le même signe. 


: 0,045 mm. 


AXES DE PISTONS 


Les axes sont montés serrés dans les pistons. et libres 
dans les bielles. 
Diamètre de l’axe : 24,994 à 25,000 mm. 


SEGMENTS, 


Les pistons portent deux segments d'étanchéité et un 
segment racleur d’huile. 


Jeu Jeu dans 
Type à la coupe | les gorges 
en mm en mm 
Segment de : 
APE TS en fonte à 0,36 + 0,25 | 0,065 à 0,092 
coupe droite — 0 
Segment 


d’étanchéité.|en fonte à 0,36 + 0,25 |0,045 à 0,072 
coupe droite — 0 

Segment 

racleur .[à fentes ra-| 0,25 + 0,25 |0,025 à 0,052 
diales avec — 0 


expandeur 


CARTER MOTEUR 
Deux demi-carters, en alliage léger avec plan de joint 
vertical. 


CYLINDRES 
Les cylindres à ailettes sont en alliage léger avec che- 
mise en fonte. : 


Alésage des cylindres (en mm) 


Cote réparation 


Classe Cote ESS | 
des cylindres | nominale Majoration | Majoration 
0,5 mm | 1 mm 
ee fermer na Te | 
Repère bleu ..| 85,50 à 85,51 | 86,00 à 86,01 | 86,50 à 86,51 
Repère rouge.| 85,51 à 85,52 | 86,01 à 86,02 | 86,51 à 86,52 


CULASSES 
Culasses en alliage déger. 
Sièges de soupapes rapportés. 
Chambre de combustion à fond plat. 
Ordre de serrage: voir « Conseils Pratiques ». 


SIÈGES DE SOUPAPES 


Sièges de soupapes rapportée. 
Angles des sièges : 45° + 15°. 
Hauteur des sièges de soupapes : 8,2 + me mm. 


DISTRIBUTION 


La distribution s'effectue par soupapes en tête parallèles 
(disposées perpendiculairement aux faces des pistons), com- 
mandées par culbuteurs, tiges poussoirs et arbre à cames 
central. 

Calage de distribution (avec jeu théorique de 2 mm au 
culbuteur) : 

AOA 13° avant PMH 

RFA 27° après PMB 

AOE 27° avant PMB 

RFE 13° après PMH 
Jeu de marche à froid : admission : 0,10 mm. 
échappement : 0,15 mm. 


ARBRE A CAMES 


L’arbre à cames, porté par deux paliers, est situé sous 
le vilebrequin, la roue d’arbre à cames est constituée de 
deux engrenages décalés par des ressorts réalisant ainsi 
le rattrapage automatique de jeu. 

Pignon de commande d’arbre à cames : 26 dents. 

Roue d’arbre à cames : 52 dents. 

Diamètre des portées : 24,97 à 24,98 mm. 

Diamètre nominal des alésages dans le bloc 
25,02 mm. 

Hauteur de levée des cames: 6,1 mm. 


25,00 à 


POUSSOIRS ET TIGES 


Poussoirs de soupapes classiques avec logements alésés 
dans les carters. 

Tiges de culbuteurs sous les cylindres. 

Jeu des poussoirs dans leur logement : 0,016 à 0,052 mm. 


RTE 


DAF « 44 » 


CULBUTEURS 


Culbuteurs forgés parallèles. 

Diamètre intérieur de la bague de culbuteurs : 20,090 à 
20,001 mm. 

Diamètre de l’axe de culbuteurs : 19,984 à 19,993 mm. 

Jeu diamétral de la bague de culbuteur : 0,007 à 
0,037 mm. 


Jeu aux culbuteurs (à froid) : è 
Admission : 0,10 mm - Echappement: 0,15 mm. ‘ 
PT PR RU | 


SOUPAPES ET GUIDES 
Soupapes en tête - guides et sièges rapportés. 


Soupapes d'admission : 
Diamètre de la tête: 35 mm 
Angle de portée : 45°. 
Diamètre de la tige: 7,958 à 7,97 mm. 
Jeu de la tige dans le guide : 0,03 à 0,057 mm. 


Soupapes d'échappement : 
Diamètre nominal de la tête : 31,5 mm. 
Largeur du siège de soupapes : 1,6 - 1,99 mm. 
Angle de portée : 45°, : 
Diamètre de la tige: 7,958 à 7,97 mm. 
Jeu de la tige dans le guide : 0,03 à 0.057 mm. 


RESSORTS DE SOUPAPES 


Rappel de soupapes par simple ressort. 
Diamètre du fil des ressorts: 3,57 à 3,63 mm. 
Nombre de spires : 5. 

Longueur sous charge de 19 à 21 kg: 346 mm. 
Longueur sous charge de 39 à. 41 kg: 26,1 mm. 


GRAISSAGE 


Graissage sous pression par pompe à engrenages avec 
carter d’huile à ailettes assurant la réserve et le refroidis- 
sement du lubrifiant. 

Contenance du carter: 2 litres. 

Différence entre mini et maxi de la jauge : 0,6 I. 

Lubrifiant : huile SAE 10 W 30. 

Pour température > + 30° C - SAE 20 W 40 


POMPE A HUILE 


Jeu entre arbre d'entraînement et portée dans le carter 
de pompe : 0,016 - 0,035 mm. 

Jeu de l’engrenage secondaire sur l’axe : 0,016-0,042 mm. 

Jeu axial des engrenages dans le carter: 0,07-0,17 mm. 

Type d'huile : 10 W 30, au-dessus de 30° C : 20 W 40. 

Pression d’huile au ralenti (température de l'huile 60° C) : 
0,6-0,7 kg/cm2 (5,7-7,1 p.s.i.). 

pression d'huile à 3000 tr/mn: 2,0-2,5 kg/em2 (28,5-35,5 
p.s.i.). 

Manocontact électrique de pression d’huile, pression de 
coupure : 0,40 kg/cm2 (6 p.s.i.). 


REFROIDISSEMENT DU LUBRIFIANT 


Radiateur d’huile du type serpentin à ailettes situé der- 
rière la turbine de refroidissement. 


REFROIDISSEMENT 


Refroidissement par air forcé. 

Turbine centrifuge en métal léger coulé à double rangée 
d’aubes montée en bout de vilebreauin. 
: Carénage de la turbine et des cylindres en matière plas- 
ique. 

Par temps froid obturation de la grille d'entrée d’air par 
écran en matière plastique. 


ALIMENTATION 
RESERVOIR 
Réservoir de 40 litres situé à l'arrière sous le plancher de 
malle. 
POMPE A ESSENCE 


Pompe à essence mécanique à membrane AC commandée - 

par excentrique sur l’arbre de commande d’allumeur. 
Pression de refoulement : 0,07 à 0,14 kg/em° (1 à 2 psi). 
Longueur de poussoir : 34,1 + 0,1 mm. 


SEE AE 


CARBURATEUR 


Carburateur Solex 40 PICS - 2 inversé simple corps avec 
pompe de reprise à membrane et volet de départ. 


Eléments de réglage : 


Diffuseur er UE 34 
Gicleur principal .............. Rd Ne 175 
Ajutage d’automaticité ................:..... 140 
Cicleuredenralentie een NOR ER PAPE 47,5 
Pointe AU Re Re EEE ET ee nt 2,1 mm 
POIdS UE OtteUTA A PRET CEA MENER EE DNTR ES: 
Injecteur de pompe ......................... 50 
Fin de course de pompe pour ouverture du 

papillon de ........ RL AR AU EH ES DE PR RU 3,7 mm. 


FILTRE À AIR 


Filtre à air sec, élément filtrant à remplacer tous les 
20.000 km. 

Volet pour aspiration d’air réchauffé quand la tempéra- 
ture est inférieure à 20°C. 


ALLUMAGE 


Allumage classique batterie (6 volts) bobine-allumeur. 


ALLUMEUR 


1e montage : allumeur Bosch JEU2 0231 155 001. 
2 montage : allumeur Bosch JFU2 0231 155 002. 
Sens de rotation (vu de dessus): sens d'horloge. 
Point d'allumage : 6° avant PMH. 
Angle de came: 59° à 61°. 
(Le PMH (0°) est réglé lorsque le repère pratiqué sur la 
poulie se trouve juste en face du plan vertical du carter.) 
Avance centrifuge : 
Début : 1000 à 1500 tr/mn. 
10° vilebrequin pour 2300 à 2 800 tr/mn moteur. 
16° à 20° vilebrequin (maxi) pour 3 600 tr/mn moteur. 
Ecartement des contacts : 0,4 - 0,5 mm. 
Pression de contact : 400-500 g. 
Avance à dépression : 
début : à 50 mm Hg; 
maxi: 18° à 20° vilebrequin pour 140 à 200 mm Hg. 
Capacité du condensateur : 0,24 - 0,31 nF. 


Degrés sur 
vilebrequin 


3000 4000 tr/mn 


rés sur vilebrequin 


Deg 


mmhHg 100 200 


Courbe d'avance automatique à dépression 


BOBINE 


Tension : 6 volts. 
Ducellier type 4122 A 
ou Bosch 0221-100-022 


BOUGIES 


Filetage du culot se vissant dans la culasse : M 14 X 1,25. 
Ecartement des électrodes : 0,9 à 1. 
Types préconisés : - 

Bosch : W 200 T 35. 

S.E.V.-Marchal : 34 S. 

Autolite : AE 2 P. 


@ EMBRAYAGE 


Embrayage automatique centrifuge à deux phases consti- 
tué d’un tambour à ailettes et du volant moteur portant 
huit segments garnis, articulés sur des axes et rappelés par 
des ressorts hélicoïdaux travaillant en traction. 


RAPPEL DES SEGMENTS D'EMBRAYAGE 


— 1" montage : huit ressorts accrochés au segment : 
Segments primaires, ressorts longs. 

Segments secondaires, ressorts courts. 

_ % montage : quatre ressorts reppelant chacun deux seg- 
ments (accrochage à une extrémité de l’axe et à l’autre 
près du bout du segment). 

Garnitures Ferodo. 
Régime d'entrée en prise des segments primaires 800 à 

1 000 tr/mn. 

Régime d’entrée en prise des segments secondaires : 1 900 
là 2200 tr/mn. 
Tambour d'embrayage centrifuge non rectifiable. 


© TRANSMISSION 


ARBRE DE TRANSMISSION 


— Arbre (portant le tambour d'embrayage) tournant sur 
un roulement à billes dans le volant moteur et sur un 
roulement à billes à l’extérieur de la prolonge de carter 
d'embrayage. 

— Arbre de transmission tubulaire dans le tunnel du plan- 
cher. Les deux extrémités sont montées sur caoutchouc. 

— Arbre de pignon d’attaque cannelé porté par deux rou- 
lements à rouleaux coniques. 


PONT ARRIERE (Boîtier réducteur-inverseur) 


Le pont arrière suspendu ne comporte pas de différen- 
tiel (en virage la différence de régime entre les roues étant 
assurée par le variomatic). Il se compose d’un pignon d’at- 
taque et de deux grandes couronnes assurant l’inverse- 
ment de la marche grâce à un crabot et une fourchette. 

Rapport du couple conique : 1,69 à 1. 

Nombre de dents du pignon d'attaque : 16. 

Nombre de dents des grandes couronnes : 27. 

Lubrifiant du pont-réducteur-inverseur : Automatic Trans- 
mission Fluid A/A. 

Contenance en huile : 475 cm3. 

Quantité à chaque vidange : 430 cm3. 


VARIATEUR 


Le « Variomatic» assurant le changement progressif du 
rapport de la transmission se compose de deux courroies 
trapézoïdales en caoutchouc armé et de quatre poulies ex- 
tensibles à joues mobiles. L’écartement des joues des pou- 
lies motrices est déterminé par des masselottes centrifuges 
et un correcteur à dépression. 

Réduction du variateur: de 15,4 à 3,87 à 1. 

(Voir fonctionnement du variomatic aux «Conseils Pra- 
tiques », chapitre 3). 


Poulies motrices : 


Angle des flasques de poulie avant: 30°. 
Course des flasques : 31,1 + 0,2 mm. 


Distance entre axe de poulies motrices et poulies récep- 
trices : 520 à 550 mm. 

Contenance en huile d’une poulie : 100 cm3 (remplies une 
fois pour toute au montage). 


Courroies : trapézoïdales en caoutchouc armé : 

Largeur : 42 mm. 

Angle nominal des flancs de courroie : 302. 

Longueur intérieure nominale : 1 140 mm. 

Réglage de la tension des courroies par déplacement des 
poulies motrices et contrôle de la tension par mesure de 
l’écartement des flasques de poulies réceptrices. 


Poulies réceptrices 


Poulies réceptrices à flasques extensibles. 

Les flasques de chaque poulie sont rapprochées par un 
ressort hélicoïdal. 

Distance entre flasques avec courroies neuves: 3 mm 
pour réduction maximale. 

Distance entre flasques avec courroies usagées : 0,5 mm 
pour réduction maximale. 

Lubrifiant : Automatic Transmission Fluid type A/A, par 
exemple Shell Donax T 6. 

Contenance en huile : 75 cm3. 


REDUCTEURS 


Chaque poulie réceptrice est accouplée à un boîtier 
contenant un couple de pignon réducteur (3 roulements à 
rouleaux coniques) et un arbre de roue (3 roulements à 
billes). 

Pignon moteur : 12 dents. 

Pignon récepteur : 57 dents. 

Rapport : 4,75 à 1. 

Lubrifiant: Automatic Transmission Fluid type A/A. 

Contenance en huile : 250 em. 

A chaque vidange : 250 cms. 


© TRAIN AVANT 


Ressort à lames transversal et tubes de guidage formant 
pivot de fusée. 


REGLAGES DU TRAIN AVANT 


Parallélisme : — 1 à + 1 mm (en charge). 
Chasse : 5°. 

Carrossage : 0°30° (en charge). 
Inclinaison des pivots de fusée : 5° 50°. 


@ DIRECTION 


Direction à crémaillère. 

Une extrémité de la crémaillère attaque les deux roues 
par l'intermédiaire de deux barres réglables identiques. 

Rapport de la direction : 17,5 à 1. 

Tube de guidage de suspension formant pivots de fusées. 


Ô SUSPENSION 
AVANT ET ARRIÈRE 


SUSPENSION AVANT 


Suspension avant à roues indépendantes par ressort à 
lames semi-elliptique transversal et tubes de guidage ver- 
ticaux contenant les amortisseurs hydrauliques télesco- 
piques. 

Nombre de lames : 5 + 1 lame maîtresse. 


SUSPENSION ARRIERE 


Suspension arrière à roues indépendantes par bras trans- 
versaux en tôle et ressorts hélicoïdaux. 

Amortisseurs hydrauliques télescopiques disposés obli- 
quement à l’intérieur du triangle. 

Nombre de spires des ressorts : 5,5 (1). 

Nombrede spires utiles : 4. 
Diamètre nominal : 122 mm. 

Section du fil: 15,3 mm. 


(1) Sur break ressorts arrière différents. 


Oo MOVEUX ET FREINS 


Moyeux avant sur deux roulements à rouleaux coniques. 

Jeu : redésserage de 1/4 de tour après bloquage de 
lécrou. : 

Moyeux arrière : arbres-porteurs sur un roulement à 
billes. . 

Freins à tambours à commande hydraulique. 

Tambours à machoires articulées flottantes avec un 
cylindre récepteur. à 

Diamètre du maître-cylindre : 19,05 mm (3/4”), depuis 
milieu 1967: 17 mm (applicable aux modèles antérieurs). 

Course du maître-cylindre : 30 mm. 

Garde à la pédale de frein: 10 mm. ° 
: 22,22 mm 


Diamètre des cylindres récepteurs avant 
(7/8*). 

Diamètre des cylindres récepteurs arrière : 17,46 mm 
(3/4). 


Diamètre des tambours : 200 mm. . 

Rectification maxi autorisée : 1 mm. 

Largeur des garnitures : 40 mm. 

Surface totale des garnitures : 314 cm2 à l’avant + 314 
cm2? à l'arrière. 

Epaisseur des garnitures neuves: 4 mm. 

Limite d’usure : 2 mm. : 

Liquide de frein : répondant aux normes SAE 70 R3. 

Contenance du circuit: 150 cm8. 

Qualité : Ferodo A 3 N. 

Freins de stationnement: sur tambours arrière, com- 
mande par câbles. 

Garde au levier de frein à main: 3 crans. 


© ÉQUIPEMENT 
ÉLECTRIQUE 


Equipement électrique sous tension 6 volts avec pôle 
négatif à la masse. 


BATTERIE : 
6 volts 66 Ah située dans le compartiment moteur à 
gauche. 


DYNAMO 


Dynamo Ducellier : 
Type : 7342 A. 
Tension : 6 V.. 
Puissance : 240 W. 
Courant de charge (maximal) : 40 Ampères à 6,6 V. 
Nombre de tours maximal : 8000 tr/mn. 
Longueur minimum des balais : 11 mm. 
Tension du ressort des balais : 800-550 g. 
Régime nominal, 28 Ampères : 2380 tr/mn. 


Dynamo Bosch : 
Type EG 7V 5A, référence 0101-206-024-143 (depuis le 
moteur n° AE 26.536). « 


REGULATEUR 


Régulateur Ducellier : 
Type : 8305 A. 
Tension de régulation (à vide): 7,5 à 7,9 V. 
Tension de régulation en charge (160 W) : 6 
Intensité de charge : 40 Ampères. 
Résistance : 3,6 Ohms. 
Tension de conjonction à charge nominale : 6 + 0,5 V. 
Intensité inverse : 9 Ampères au maximum. 


Régulateur Bosch : 
Type TA 7V 45 A, référence 0190 21 5011 (depuis le 
moteur n° AE 26.536). 


DEMARREUR 


Démarreur Ducellier : 
Type : 6148 A. 
Tension : 6 V. 
Puissance nominale : 0,7 Ch. 
Pignon, nombre de dents : 9. 
Module : 2,5. 
Distance avant du pignon-couronne de volant : 2 mm. 
Pression des balais : 1,5—0,7 kg. 
Longueur minimum des balais : 7,5 mm. 


PONARTVE 


Jeu axial de l’induit : 0,2—0,5 mm. : [9 DIVERS 


Collecteur, diamètre à l’état neuf : 33,5 mm. 
Collecteur, diamètre minimum : 30,5 mm. 


Couple de freinage de l’induit : 0,9 mkg ROUES ET PNEUS 
Essais (avec une batterie de 77 Ah/20 h, à mi-charge): Roues 14 X 14 en tôle (Gusqu’en 64, roues de 12 et 
Essai à vide 2 pneus 135 X 330). 
Chute de tension: 5,5 V. Largeur des jantes : 102 mm. 
Intensité : 60—80 Ampères. Déport: 50 mm. : ee 
Nombre de tours : 5 300—7 300 tr/mn. Fixation par trois goujons, les trous sont situés dans une 
; ; circonférence de 125 mm de diamètre. 
Essai en charge Pneumatiques Vredestein 135 SR 14, Michelin 135 - 14 X 
Chute de tension : 4,5 V. 565 - 14 X. 
Intensité : 260 Ampères. 4 
Nombre de tours: 1000—1 300 tr/mn. ‘ Pressions de gonflage : 
Essai en court-circuit (bloqué) Vredestein: avant 1,8 kg/cm2. 
: ! arrière 2,2 kg/em2. 
Chute de tension : 3,5 V. Michelin X: avant : 1,6 kg/cm2. 
Intensité : 400 Ampères. arrière 1,8 kg/cm2. 
Tension minimale d'attraction du solénoïde : 4 V. > 
Démarreur Bosch : 
, Type ET 6V 0,45 PS, référence 0001 20 9014 (depuis le CARROSSERIE 
moteur n° AD 23.086). Carrosserie coque auto-porteuse en tôle d’acier entière- 
ment soudée. à 
NOMENCLATURE DES LAMPES — Coach deux portes 4/5 places. 
Tension : 6 V. — Break. 
Projecteurs : 45/40 W. 
Type de phare: à faisceau asymétrique. DIMENSIONS ET POIDS 
Veilleuses : 4 W. à 
Clignotants avant : 18 W. DIMENSIONS en mètres : 
Feux arrière : 5 W. LOn£gUEULENOLSATOULE ARENA ETES en 3,850 
Feux stop : 18 W. LAreeur NOTS TOUL EE NME era CRT ue LP 1,540 
Clignotants arrière : 18 W. Hauteur ÉhNOrSUTOULA PAPER PEER SE 1,380 
Eclairage plaque minéralogique : 5 W. Garde au Sole ee Rene RE CR 0,170 
Eclairage intérieur : 5 W. Empattement "reunion ARE EN NE Eee 2,250 
Eclairage compteur kilométrique : 1,2 W. BOF HAUX AVANT TE SN PRESS Re 0,715 
POLICRASÉAURSATTICTE ET NES er Et 0,885 
MINUTERIE DE CLIGNOTANTS voie EME donnee e no ND PER ORACC ER RERO É ARR 1,260 
: PE O1 FARPIÈTE PME ENTER ea NT TRE Te 1,250 
Puissance admissible : 2 X 18 W. 9x 
Tension: 6 V: Rayon: desbradua sers ne RAR RENE Sen En 4,25 
Fréquence de clignotements : 90 + 30 à la minute. POIDS en kilos : 
Coach Break 
FUSIBLES Poids à vide en ordre de marche ..... 730 760 
Nombre : 3 X 8 A — 5 X 25 A. » Poids à vide sur essieu avant ........ 387 375 
Rod à vide sur essieu arrière ....... 343 385 
oids total maximal autorisé en charge 1070 1120 
PROJECTEURS Poids total sur essieu avant ..:...... à 480 480 . 
Projecteurs Cibié à faisceau asymétrique. Poids total sur essieu arrière ......:. 610 640 
CAPACITÉS — LUBRIFIANT ET INGRÉDIENTS 
Organe Capacité NE de Lubrifiant ou ingrédient 
Réservoir d'essence... MM MERE ENT ce 40 litres Carburant ordinaire 
{ SAE 10 W 30 ou SAE 20 avec 
Carter AmMoteu rs MERE AR PEER EEE ICE 2 litres ! température supérieur + 30°C: 
| SAE 20 W 40 ou SAE 30. 
Poules mobniges eu | Oems | ‘7 | (Automatic Transmission Fluid, type 
Poules TÉCepIRICESE NT EEE ER RENE 75 cm3 | Be parsexemples2Shel Donsx 
Réducteurs 2." 000. LAN RUB DOED HART EEE 250 cm3 250 cm3 EH 
Circuitiderfreinarsers ramener ner 150 cm3 Liquide répondant aux normes 
) SAE 70 R 3. 
PERFORMANCES 


F Vitesse pour 1000 tr/mn moteur 
Rapports finals avec pneumatique Michelin X 135 X 14 
de la transmission (dont la circonférence de roulement sous charge 
est de 1,736 m) 


Vitesse maximale 


Variation progressive ST d k 
: ne apport : 
de De , 4 1 27,7 kw/h sur plus grand rapport Si Da eh pport 

à 3,87 à 


Pente maxi franchissable : 30 %. 
Charge maximale remorquable : 450 kg. 
Poids reposant sur le crochet d’attelage : 35 à 40 kg. 


DE pu 


Ecrous, culasse 
Ecrous, tête de bielle 
Vis, volant moteur 
Ecrous, demi-carters 


Ecrous, carter d'embrayage ... 
Vis, tambour d'embrayage .... 
Ecrous, couvercle de pompe à 
huile 
Vis de fixation du moyeu de 
turbine sur vilebrequin 
Ecrous, couvercle tamis d’huile 
Bouchon; clapet de sécurité ..…. 
Bouchon de vidange 
Ecrous de fixation tubulure 
d'admission et brides du 
manchon de réchauffage ... 
Vis de fixation tubulure d’ad- 
mission sur carter .......... 
Ecrous de fixation brides du 
collecteur d’échappement à 
laICUIASSE RE NE RNRS te 
Ecrous de fixation collecteur 
d'échappement à la traverse- 
support 
Ecrous de fixation de la pompe 
à essence 


COUPLES DE SERRAGE (en m.kg) 
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Ecrous de serrage du tuyau de 


remplissage d’huile sur le 
CARTE ANT dire 
BOUSICS TAN AN OR Re 
Ecrous de fixation du démar- 
A RALUE ee AD AU NPA RARE 


Ecrous de fixation de la ({ur- 
bine de refroidissement au 
moyeu 

Ecrous de fixation des couvre- 
culbuteurs 

Vis de fixation du refroidisseur 
d’huile sur le couvercle de 
la pompe à huile 

Vis banjo (refroidisseur d'huile) 

Raccord (refroidisseur d’huile) 

Ecrou-raccord (refroidisseur 
d’huile) 

Ecrou de fixation du bloc de 
suspension avant 


Bloc de suspension arrière, 
COTÉAMOTEUTE Ne PU 
Bloc de suspension arrière, 
côté carrosserie ..........,. 


Vis de fixation de la dynamo. 
Vis de fixation de la tôlerie de 
refroidissement sur le moteur 
Silencieux sur le carter d’em- 
brayage 
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(M14 X 
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VUE ECLATEE DU MOTEUR DAF «44» 


pa VAL 


Conseils Pratiques 


LEVAGE 
Avec le cric de bord 


Mettre le cric de bord dans l’un des points d'appui placés à cet effet sous les 


bas de caisse. 


Avec le cric rouleur 


Placer le cric rouleur sous l’un des points d'appui du cric de bord, ou bien 
sous le ressort de suspension de la traverse avant. 


REMORQUAGE TIRE (avec les quatre roues au sol) 


Passer l'extrémité d’un câble en textile dans les mains de remorquage sous 
les pare-chocs avant ou arrière selon le sens de déplacement du véhicule. Eviter 
de remorquer un autre véhicule par ces points d’attache. 


MOTEUR 


TRAVAUX NE NÉCESSITANT PAS LA DÉPOSE DU MOTEUR 


REGLAGE DES CULBUTEURS (à froid) 


© Déposer le cache-culbuteurs. 

e Régler le jeu à 0,10 mm pour les 
soupapes d'admission et à 0,15 mm 
pour les soupapes d'échappement. La 
cale doit passer grassement entre le 
bec du culbuteur et la queue de sou- 
pape. 

e Régler la soupape d'admission lors- 
que la soupape d'échappement du mé- 
me cylindre est enlevée maximum et 
inversement. 
© Reposer le cache-culbuteurs et son 
joint. 


NOTA. — Pour les interventions sur 
le carburateur, allumage, etc. (Voir 
« Remontage du moteur ».) 

Pour les opérations nécessitant la 


dépose de la culasse, il est nécessaire 
de déposer le moteur. 


DÉPOSE ET REPOSE 
DU MOTEUR 


e Débrancher la batterie. 

e Dévisser de l'extérieur par les pas- 
sages de roue avant les écrous fixant la 
calandre aux glissières de plaque de 
protection et déposer la calandre com- 
plète. 

e Déposer le capot moteur et la ca- 
landre en une seule pièce, puis le pare- 
chocs. 

e Placer les roues avant de la voiture 
sur des cales de 5 cm d'épaisseur pour 
faciliter le dégagement de l'arbre de 
transmission. 

e Déposer les vis de fixation du silen- 
cieux d'échappement. 

e Déconnecter les canalisations d'’es- 
sence et de dépression du carburateur. 


© Détacher les tringles de commande 
au carburateur et robinet de vanne à 
dépression ainsi que les branchements 
électriques. 


NOTA. — Ne jamais desserrer l’écrou 
de fixation du levier de commande du 
robinet-vanne à dépression. 

e Débloquer les vis de fixation des 
supports moteur. 

e Soutenir le moteur à l’aide d’un pa- 
lan en accrochant une chaîne dans 


Vue fantôme de la Daf «44», noter l'emplacement judicieux 
de la roue de secours 


RO UCS 


Dépose des deux vis de fixation de la grille inférieure. Il 
est déconseillé de monter des accessoires (projecteurs anti- 


brouillard par exemple) devant les extrémités de la grille, 
car ils se trouveraient devant les conduits de refroidissement 


du variomatic 


Dépose de la grille de la soufflerie 


chaque œil des plaques disposées à cet 
. effet sur le côté des culasses (voir 
figure). 
e Déposer les vis et écrous de fixation 
du moteur et le déposer sur un sup- 
port. 

La repose s'effectue dans l’ordre in- 
verse. 


Plaque pour accrochage ou élinguage 
du moteur 


DÉMONTAGE DU MOTEUR 


© Poser le moteur sur un support ap- 
proprié. 


e Déshabiller les cylindres en dégra- 
fant la partie postérieure de la tôlerie 
de refroidissement. 


e Déconnecter les canalisations et com- 
mandes du carburateur. 


e Déposer les tôles de raccordement du 
collecteur d'échappement sur le bloc de 
soufflerie. 


e Dégrafer la grille de la soufflerie et 
enlever les deux manchons de caout- 
chouc de raccordement sur les collec- 
teurs de chauffage. 


e Déposer la turbine de refroidisse- 
ment en récupérant les cales de posi- 
tionnement de celle-ci (voir photo). 


© Enlever le carter de la turbine et la 
bobine d'allumage. 
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Dépose 
sement 
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et 


la turbine de 
récupération des 
positionnement 


Déblocage de la turbine de refroidissement 


Assemblage par vis du pare-choc (1) de la calandre (4) et 
de la traverse support de charnières capot moteur (3) 
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Dépose du disque de retenue d’arbre de commande de 
Vallumeur x 


Dépose du volant moteur 


© Déposer la tôlerie de refrodissement 
arrière. 

© Déposer les collecteurs du chauffage 
du silencieux d'échappement. (Voir cha- 
pitre « Dépose d’un silencieux d’échap- 
pement », et la barre transversale de 
suspension avant moteur. 

e Déposer le démarreur. 

© Déposer la dynamo de son support 
et récupérer la courroie d'entraînement: 
e Desserrer l’écrou raccord de la con- 
duite d’arrivée d'huile en immobilisant 
le raccord à l’aide d’une seconde clé 
(voir figure). 

®e Déposer le radiateur d’huile. 

e Enlever le clapet de sécurité du cir- 
cuit de graissage. 

© Déposer la pompe à essence. 

® Déposer l’allumeur sans le défaire de 
sur son support. 

e Déposer le filtre à air. 

® Déposer le bloc de remplissage 
d'huile. 

® Déposer le disque de retenue de l’ar- 
bre de commande du distributeur, puis 
l’arbre de commande qui entraîne à la 
fois le distributeur et la pompe à es- 
sence (voir figure). 

e Déconnecter les tringles de comman- 
des du carburateur au robinet-vanne à 
dépression. S 

e Déposer le carburateur et le robinet- 
vanne à dépression sans desserrer l’é- 
crou de fixation du levier de commande 
simplement en déposant les boulons de 
fixation du support sur la tubulure. 

e Déposer la tubulure d’admission avec 
« hot spot». 

® Déposer les cache-culbuteurs. 

e Enlever les écrous de fixation de l’a- 
xe des culbuteurs et déposer la culbu- 
terie. 

© Déposer les tiges de culbuteurs. 

© Enlever les écrous de culasse et les 
déposer ainsi que les tubes protec- 
teurs des tiges des culbuteurs. 


NOTA. — Repérer les culasses pour 
faciliter le remontage. 
e Déposer le support transversal des 
collecteurs de chauffage puis le car- 
ter d'embrayage. 
e Déposer du volant moteur le roule- 
ment d’arbre d'embrayage à l’aide d’un 
extracteur spécial (voir figure). 
© ‘Immobiliser le volant moteur à l’aide 
de l’outil spécial (voir figure). 
e Déposer le moyeu de la turbine de 
refroidissement avec la poulie de vile- 
brequin. 


— MOTEUR — 
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Immobilisation du volant moteur à l’aide 
de l’outil spécial 


Dépose d’un axe de pistons à l’aide 
de l’outil approprié 


Extraction de la bague entretoise et du 
pignon du vilebrequin 


© Déposer le circlip de butée de rou- 
lement d'arbre d'embrayage. 

© Enlever les vis de fixation du volant 
moteur après avoir rabattu les freins 
tôle et déposer le volant moteur. 

e Déposer les culasses (repérer avant 
toute dépose les culasses, les cylindres 
et les demi-carters afin d’en faciliter la 
repose). 

e Déposer les circlips d'arrêt d’axe de 
piston. 

® Chasser l’axe de piston à l’aide d’une 
sangle appropriée (voir figure). 

© Déposer à l’avant du moteur le cou- 
vercle de la pompe à huile. 

e Déposer la pompe à huile à l’aide de 
deux tournevis faisant office de levier 
sur les carters moteur. 


HE an 


e Enlever le couvercle du tamis d’huile 
monté dans le fond du carter moteur. 


e Déposer le tamis d'huile et enlever 
les joints papier d'étanchéité. 

e Dévisser les écrous de fixation des 
demi-carters, sortir les boulons et Sépa- 
rer les demi-carters. 

e Déposer le clapet de décharge d'huile 
complet avec la bille ct le ressort. 

e Enlever l’arbre à cames avec le cha- 
peau d'étanchéité. 

e Déposer les tiges de culbuteurs. 

e Enlever le vilebrequin. 


® Déshabiller les culasses (voir chapitre 
« Dépose et Repose des soupapes »). 


e Déposer la vis de commande du dis- 
tributeur, la bague entretoise et le pi- 
gnon d’arbre à cames à l’aide d’un 
Sue spécial et de l'outil (299 53 
5016). 


REMONTAGE DU MOTEUR 


e Poser la bague palier avant sur le 
vilebrequin. Mettre le pignon de vile- 
brequin en place à la presse en diri- 
geant vers l’avant le repère destiné au 
réglage de la distribution et poser l’en- 
tretoise. Lors de la mise en place de 
ces divers éléments, supporter conve- 
nablement le bras de manivelle. ; 


e Reposer également à la presse la vis 
de commande de l’allumeur. 

© Reposer l’entretoise avant, le côté 
chanfreiné tourné vers la vis de com- 
mande de l’allumeur. 


© Reposer la bague palier arrière sur 
le vilebrequin et la bague déflectrice. 


e Assembler les bielles après avoir 
contrôler leur équerrage et en rempla- 
çant à chaque remontage les écrous. 
Bloquer à un couple de 3,5 à.3,8 mkg. 


e Nettoyer les plans de joint des demi- 
carters et placer le demi-carter gauche 
dans le support. Enduire les faces des 
plans d’une mince couche de pâte 
à joint liquide et reposer les pieds de 
centrage des demi-carters et des ba- 
gues-paliers. 


e  Reposer le vilebrequin dans le demi- 
carter gauche. Veiller à ce que les pieds 
de centrage tombent bien dans les per- 
çages prévus dans les bagues-paliers. 
(axe géométrique de l’alésage prati- 
qué dans les bagues-paliers doit coiïn- 
cider avec le plan de joint du demi- 
carter.) 


© Enduire légèrement de pâte à joint 
liquide le chapeau d'étanchéité de l’ar- 
bre à cames et le reposer (voir figure). 


© Reposer les poussoirs de soupapes et 
reposer l’arbre à cames complet dans 
le demi-carter en veillant à ce aue le 
repère pratiaué sur le pignon d'arbre 
à cames se trouve entre les deux re- 
pères pratiqués sur le pignon de vile- 
brequin (voir figure). 

e Assembler les demi-carters et intro- 
duire les bagues d’étanchéité à l’avant 
et à l'arrière de telle façon qu’elles dé- 
passent légèrement de leur logément. 

© Poser lés écrous sur les quatre gou- 
jons longs et bloquer les écrous à un 
couple de 2,9 à 3,1 mkeg. 
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COUPE TRANSVERSALE 
DU MOTEUR 


LE DIE 


Mise en place du chapeau d'étanchéité de l’arbre à cames 


e Mettre en place la bague d'étanchéité 
avant à laide d’un mandrin spécial 
ainsi que celle arrière (voir figure). À 
l’aide d’un maillet en matière plastique 
ou en caoutchouc, donner quelques 
coups aux extrémités du vilebrequin 
de facon que les roulements se mettent 
bien en place. 

e Mesurer le jeu latéral du vilebre- 
quin à l’aide d’un comparateur. Si le 
jeu excède 0,3 mm, monter une bague 
palier arrière à bride mince et une 
rondelle d’espacement (voir figure). 

© Reposer les autres boulons et écrous 
du carter et les bloquer à un couple de 
0,7 à 0,9 m.kg pour les boulons de 1/4” 
1,9 à 2,1 mkg pour les boulons de 5/16” 
2,9 à 3,1 m.kg pour les boulons de 3/8” 
e Mettre un frein neuf en tôle sous les 
écrous du palier d'arbre à cames et le 
rabattre. 

e Reposer le clapet de décharge d'huile 
avec sa bille et son ressort (voir figure). 
e Contrôler la distance entre l’extrémi- 
té de la conduite d’aspiration d'huile et 
la paroi extérieure du carter (voir fi- 
gure). Cette distance doit être de 14 
mm. 

e Enduire d’une mince couche de pâte 
à joint liquide les deux faces des deux 
joints du tamis de carter et poser le 
tamis avec son couvercle. 

© Enduire d’une mince couche de pâte 
à joint liauide les deux faces du joint 
du carter de pompe à huile et reposer 
la pompe à huile complète munie de 
son couvercle enduit de pâte et bloquer 
à un couple de 0,9 à 1,1 mkg. 

e Ajuster la coupe des segments et les 
reposer sur chaque piston en les tier- 
çant à 60°. Lors de la pose d’un seg- 
ment racleur cote réparation, orienter 
la coupe de celui-ci diamétralement op- 
posée à celle de l’expandeur. 

e Reposer les pistons en veillant à ce 
que la flèche surmontée du mot 
«Front» soit dirigée vers l’avant du 
moteur (voir figure). 

‘e Reposer les axes de piston à l’aide 
de l'outil ayant servi à la dépose et 
placer les circlips d'arrêt. 

e Reposer le joint d’embase de cylin- 
dre et faire glisser les cylindres le 
long des goujons en veillant à les met- 
tre correctement en place en tenant 
compte des repères. 
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Mise en place d’une bague d'étanchéité arrière 
mandrin 2. 99. 535244 pour l'avant et 


1. Bague palier d’origine ; 


2. Bague palier d’origine cote répara- 
tion ; 
3. Rondelle. d’espacement bague 


pour 
et palier cote réparation ë 


e Remonter les soupapes et reposer les 
culasses (voir chapitre « Repose d’une 
culasse »). 

e Allonger légèrement l'extrémité des 
tubes protecteurs des tiges de culbu- 
teurs (voir figure). 

e Reposer les tubes protecteurs des ti- 
ges des culbuteurs en emmanchant dans 
le même temps la culasse. 

e Souffler de l’air comprimé à l'inté- 
rieur des tiges de culbuteurs et les 
enfiler dans les tubes protecteurs. 


pts 


mandiin 2. 99. 535004 pour l'arrière 


Mise en place du clapet de décharge 


Vérification de la cote de l'extrémité du 
tube d'aspiration d’huile 
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Orientation du piston (la flèche indique l’avant du moteur) 


Allongement des extrémités du tube protecteur de tige de 


culbuteurs 


I O;7 mkg 
U 14 mkg 
I 2-225 mkg 


®e Reposer les bagues d'étanchéité (1) 
en nylon. S'assurer que le canal de 
graissage (2) pratiqué dans le culbu- 
teur pour la soupape d’échappement 
n’est pas bouché (voir figure). 

© Mettre en place la rampe et les cul- 
buteurs. 

®e Poser la plaque de levage. 

®e Serrer les écrous de culasse en res- 
pectant le couple et l’ordre de serrage 
(voir figure). Effectuer trois passes suc- 
cessives : 1° passe, 0,7 mkg ; 2° passe, 
1,4 mkg; 3° passe, 2 à 2,25 mkg. 


Mise en place des bagues d’étanchéité (1) et contrôle 


Mise en place d’un cylindre 


du canal 


de graissage sur le culbuteur (2) 


Ordre de serrage de la culasse 


© Reposer l’ensemble volant moteur- 
embrayage en l’immobilisant à l'aide 
de l’outil spécial (voir figure page 13) 
et bloquer les vis de fixation sur le 
vilebrequin à un couple de 2,5 à 2,7 
m.kg. 

© Rabattre les freins tôle sur les vis de 
fixation. A 


e Reposer la poulie du vilebrequin avec 
le moyeu de turbine de refroidisse- 
ment et serrer les vis de fixation à un 
couple de 8 mkg. 


A y Ne 


Orientation de l’arbre de commande du 
distributeur 


2-11-222583(2x) 
2-11-222549(2x) 


lie 


(TEA Er ; 
EC Eh / 
QLMNN RU Li. 
\ (Ni 


2-21- 223385 (4x) 
2- 21- 220082 (8x) 
2- 21-223357 (4x) 


@e Contrôler le voile du moyeu de tur- 
bine à l’aide d’un comparateur, le voile 
maximum admis est de 0,2 mm. 

e Tourner le vilebrequin pour amener 
le piston gauche au point mort haut 
compression. 

e Déposer l'arbre de commande du dis- 
tributeur en veillant à ce aue le mé- 
plat soit dirigé vers le plan de joint 
(voir figure). 

e Reposer le disque de retenue de l’ar- 
bre de commande du distributeur (voir 
figure page 12). 

e Enduire d’une mince couche de pâte 
à joint liquide les deux faces du tuyau 
de remplissage d'huile et reposer le 
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CULASSE ET CULBUTERIE 


2-10-224235(2x) 


203N110 (4x) 


2-11- 223667 (4x)— 
Le. ” 
A 11- 220430 (4x) 


2-11- 223668(4x) : 
2-11-220631 (4x) 7 
LP DOSNIO GO 


2-21- 223379 (2x) (0) 
2-21-223577 (2X)(I) 
2-21-223856 (4x) 
2-21-223388 (4x) 
2-21- 220570 (8x) 
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i < SV. 2-29-221346(4x) 
N Se (2x) 


263N 625 (2x) 
0-00-548260(2x)- 


2-12-224527 


2-12-224036 (2x) 


2-12-224482 (2x) 
458N2016 (2x) 


2-22- 220630 (2x) 
H—2-22-221776 (2x) 


2-22-221777 (2x) 


2-22-220615 (4x) 
2-22-223795 (4x) 
203N208 (4x) 


tuyau. Reposer le support du radia- 
teur d’huile et reposer le tuyau de re- 
tour d'huile. 

e Enduire les faces du joint de la 
pompe à essence d’une mince couche 
de pâte à joint liquide. 

e Reposer le poussoir en position cor- 
recte dans le bloc isolant, puis poser 
le joint et la bride isolante. 


e Remplir la cavité située sous la mem- 
PEAR au 3/4 de graisse (Shell Nerita 


© Reposer la pompe à essence. 


e Mettre en place le clapet de sécurité 
ja circuit de graissage (voir figure page 


PSN Q FE 


e Placer la courroie de dynamo sur la 
poulie de vilebrequin et remonter le 
radiateur d’huile. Fixer la vis banjo de 
la conduite de retour d'huile en pla- 
çant la bague en amiante épaisse entre 
la tête de la vis banjo et le raccord. 
La bague en amiante mince doit être 
montée entre le carter et le raccord. 
e Serrer la vis banjo à un couple de 
2 mk£g. | 

e Freiner à l’aide d’un fil de fer ou à 
freiner la vis banjo. 

@ Serrer l’écrou-raccord de la conduite 
d’amenée d'huile en immobilisant le 
raccord à l’aide d’une seconde clé (voir 
figure page 12). 

@ S'assurer que le piston gauche est au 


2-50-223658 


———0-00-558%17 (4x) 


2-50-223691 


Alignement du rotor de distributeur avec le corps de l’allumeur 


point mort haut en compression (re- 


père sur la poulie en face du plan de 


joint). 
© Caler l’allumeur (voir chapitre « Ca- 
age de l’allumage »). 


NOTA. — Aligner les repères du 
rotor et du distributeur et le reposer. 
La capsule d’avance à dépression doit 
être pratiquement parallèle au plan de 
joint (voir figure). 
® Régler les électrodes des bougies en- 
tre 0,8 et 0,99 mm et les monter. 
®e Reposer la dynamo et régler la ten- 
sion de la courroie de façon que l’on 
puisse l’enfoncer d'environ 1 em (voir 
chapitre < Electricité ») (page 51). 
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CARENAGE DU MOTEUR 


2-50 -223986 


2-50-223988 


r-2-50-223987 


| |-2-50-223985 


\ \——0-00-223711 (4x) 
\—0-00-223780(4x) 


1-70 - 222855(4x) 


© Reposer la tôlerie de refroidissement 
arrière et mettre les collecteurs du 
chauffage en place, en serrant les 
écrous à la main. 


© Reposer le circlip et le roulement 
d’arbre d'embrayage. 

e Remonter le carter d'embrayage mu- 
ni des supports élastiques moteur. 


® Reposer la plaque support transver- 
sal pour les collecteurs du chauffage 
en serrant les écrous à la main, puis 
les bloquer. 


e Reposer le démarreur. 


e Reposer la tôlerie de refroidissement 
arrière et la fixer à la partie avant. 


CAO 


Réglage des culbuteurs. (Photo R.T.A.) 


© Reposer la barre transversale de la 
suspension avant du moteur. 

© Reposer le carter de la turbine de 
refroidissement ainsi que cette der- 
nière. Remplacer les écrous autoblo- 
quants après chaque démontage. 

e Monter la turbine de refroidissement 
et contrôler qu’elle tourne librement 
sans aucune contrainte. Sinon la dépla- 
cer latéralement en modifiant le nom- 
bre de rondelles entretoises montées 
entre la turbine et le moyeu (voir fi- 
gure page 11). 

® Reposer la bobine d’allumage. 

© Reposer la tubulure d'admission 
après avoir contrôlé la planéité des 
plans de joint des brides. 
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e Replacer le carburateur (voir chapi- 
tre « Carburation »). 

e Remonter le robinet-vanne à dépres- 
sion (voir chapitre «Réglage du robi- 
net-vanne, page 34) et le filtre à air. 
e Régler les culbuteurs de 0,10 mm pour 
la soupape d’admission et 0,15 pour la 
soupape d'échappement (voir chapitre 
«Réglage des culbuteurs »). 

e Reposer le couvre-culbuteurs après 
avoir contrôlé l’état du joint d’étan- 
chéité. 

e Elinguer le moteur par les points 
d’attache des culasses et le mettre en 
place sur le véhicule et approcher les 
vis et écrous à la main. 

© Reposer les vis de fixation du silen- 
cieux, bloquer l’ensemble des écrous de 
fixation moteur. 

e Connecter les câbles et les canalisa- 
tions diverses. 

e Reposer le pare-chocs, la calandre et 
le capot moteur. 


TRAVAUX SUR CULASSES 


NOTA. — Pour tous travaux sur 
culasses, il est nécessaire de déposer 
le moteur. 
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TURBINE DE REFROIDISSEMENT 


RADIATEUR D'HUILE 


POMPE A HUILE 
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DEPOSE ET REPOSE DES SOUPAPES 


e Poser la culasse à plat après avoir 
placé dans la chambre d’explosion une 
cale d'épaisseur appropriée (ou l'outil 
spécial 299535 011) sur laquelle les 
soupapes prendront appui (voir figure 
et dessin). 


e Comprimer le ressort de soupape à 
l’aide des branches d’une pince mul- 
tiple prenant appui sur la coupelle et 
retirer les clavettes demi-lunes (voir 
figure). 


e Déposer les soupapes et contrôler 
leur état et leurs angles caractéris- 
tiques. 


e Vérifier l’état et l'angle des sièges de 
soupapes (voir figure) et des ressorts 
de rappel. 


® Remplacer, si nécessaire, les pièces 
défectueuses. 


e Rectifier les soupapes et les sièges et 
procéder à leur rodage en contrôlant 
leur portée respective à l’aide d’un 
trait de crayon ou appareil à dépression 
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Mise en place d’une cale, dans la chambre 
d’explosion 


Dessin cote pour réalisation de la cale 
d'appui des soupapes (Dessin R.T.A.) 


e Après avoir nettoyé soigneusement 
la culasse afin de la débarrasser de 
toute trace d’émeri : 

® Remonter les soupapes en 
leur queue, se servir de la cale de dé- 
montage. 


huïilant 


ALLUMAGE 


REMPLACEMENT ET REGLAGE 
DU RUPTEUR 


Il n’est pas nécessaire de déposer 
l’allumeur ‘pour le remplacement ou 
réglage de rupteur, mais il ‘est conseillé 
toutefois de le contrôler et de le régler 
sur un banc. 
® Déposer le couvercle du distributeur. 
e Débrancher à l'intérieur de l’allu- 
meur le fil d'alimentation du linguet 
mobile et enlever l’agrafe, la rondelle 
de l’axe d’articulation. t 
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e Déposer les deux vis du contact fixe. 


© Remplacer les contacts des rupteurs 


931.5 


2 le 
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Caractéristiques des, sièges et des soupapes d'admission 
(en haut) et d'échappement (en bas) 


CALAGE DE L'AVANCE 
A L'ALLUMAGE 
Les contacts étant réglés à l’écarte- 


en procédant en sens inverse des opé- |. ment de 0,4 à 0,55 mm procéder au ca- 


rations de démontage. 


e Tourner le vilebreauin jusqu’à ce que | 


la came de l'arbre de l’allumeur écarte 
le linguet à son maximum. 


e Desserrer les deux vis À et B (voir 
figure). 


® Introduire un tournevis entre les 
deux tétons de la plaaue du rupteur 
et le contact fixe, déplacer le contact 
fixe jusqu’à obtention de l’écartement 
des contacts de 0,4 à 0,5 mm (voir fi- 
gure). % 
Rebloquer les vis de fixation À et B 
et contrôler à nouveau l’écartement. 


NOTA. — Après avoir régler l’écar- 
tement des contacts, toujours régler 
l’avance à l'allumage. 


EU SE 


lage de l’avance. : 

e Desserrer la vis de blocage de l’allu- 
meur. 

e Tourner le vilebrequin dans le sens. 
des aiguilles d’une montre pour amener 
le repère existant sur la poulie de vile- 
brequin 6 mm avant le repère pratiqué 
sur le carter moteur. 

e Brancher une lampe témoin entre le 
fil primaire et la masse. 

e Mettre le contact, tourner l’allumeur 
dans le même sens que le doigt du dis- 
tributeur puis revenir dans le sens 
contraire jusqu'à ce que la lampe s’al- 
{ lume (voir figure page suivante). ‘ 
® Bloquer le collier de l’allumeur puis 
tourner à nouveau le vilebrequin dans 
| le sens des aiguilles d’une montre et 

contrôler que la lampe s’allume exacte- 

ment au moment où le repère pratiqué 
{sur la poulie se trouve à 6 mm avant 
le repère pratiqué sur le carter moteur. 
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en VUE ECLATEE 
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Contrôle du point d'avance à l’allumage 
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SUSPENSION MOTEUR 
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Réglage 
de l’écartement 

des contacts 
de l’allumeur 
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— MOTEUR! = DAF « 44 » 


TUBULURE D'ADMISSION 


La Daf 44 est équipée d’un carbura- ; 2-61-217084 (2x 
teur Solex 40 PICS à simple corps avec 2_ 61.223440 ) 
volet de départ et pompe de reprise nes 
à membrane. 2- G1-223813 


CARBURATION 


FONCTIONNEMENT 
DU VOLET DE DEPART 


(voir coupes page suivante) 


Le dispositif est constitué par un 
volet (V’) pouvant obturer complète- 
ment l’entrée d’air principale du carbu- 
rateur ; il fonctionne de la façon sui- 
vante : 


Lors des départs à froid, la tirette 
de commande du volet étant maintenue 
tirée à fond, les différents éléments 


occupent respectivement les positions 2-61-223291 
indiquées sur la figure. 263N838 

Le levier (2) se trouvant dégagé de 0-00-3091267. 
l’ergot (3), le volet de départ est fermé : 203N108 : 
sous l’action du ressort taré (6) ce qui 203N106 (x) 
assure une alimentation correcte du 2-41-220868 (4x) 
moteur et lui permet de tourner sans 2-61-221548(2x) 


risque de calage. 


La tirette étant lâchée, dès le départ 
du moteur, le ressort (5) ramène les 
éléments dans les positions repérées 
sur les figures. 


O-00-221101 (4x) 


ZA 

Le volet de départ occupe alors une 
position d'ouverture partielle et le pa- 
pillon, sollicité par l'intermédiaire de 
la came du levier (4) agissant sur la vis 
butée de ralenti (1) du levier des gaz 
(7) fixé sur l’axe de papillon, prend une 
position assurant un régime de ralenti 
accéléré nécessaire au fonctionnement 
correct du moteur tant que ce dernier 
n’a ces atteint une température suffi- 
sante. 


Quand le moteur est assez chaud, 
que sa mise en action est effectuée et 
que la tirette a été repoussée à fond 
depuis le tableau de bord, les divers 
éléments occupent les positions indi- 
quées sur la 3° figure page suivante. 


VUE ECLATEE 
DU CARBURATEUR 40 PICS-2 
SUR DAF 44 


Principales pièces: 1. Corps cuve - 2. 
Papillon - 5. Levier butée de papillon 
avec ergot - 8. Vis butée de ralenti - 10. 
Came de commande des gaz - 11. Bague 
d'étanchéité - 15. Vis de richesse - 19. 
Joint de bride - 44. Barillet - 62. Flotteur 
- 65, Joint de cuve - 70. Gicleur d’ali- 
mentation - 73. Ajutage d’automaticité - 
74. Gicleur de ralenti - 78. Siège de bille 
- 165. Injecteur de pompe avec ressort - 
166. Joint pour injecteur de pompe - 
198. Levier intermédiaire de volet avec 
ergot - 109. Dessus de cuve - 115. Joint 
de pointeau - 116. Pointeau - 117. Cré- 
pine-filtre - 194 Levier de commande 
de volet - 195. Volet de départ - 196. 
Ressort de rappel - 153. Jeu de mem- 
branes de pompe de reprise - 154. Cou- 
vercle de pompe de reprise - 157. Res- 
sort de membrane de pompe - 159. Res- 
sort de tringle de commande de pompe - 
160. Tringle de commande de pompe - 
163. Ecrou de réglage de tringle de pompe. 
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Le volet de départ est alors complè- 
tement ouvert et le papillon des gaz du 
carburateur se trouve en position de 
ralenti normal, la vis-butée de ralenti 
(1) étant en contact avec la came du 
levier (4). 

Lors des mises en marche du moteur 
tiède, refermer légèrement le volet de 
départ (commande placée en position 
intermédiaire). 

Les départs du moteur chaud s’opè- 
rent volet grand ouvert (tirette poussée 
à fond). 


FONCTIONNEMENT DU RALENTI 


L'alimentation du moteur est assurée 
par le gicleur de ralenti (h). La vis- 
butée de ralenti permet de faire varier 
le régime du moteur au ralenti. La vis 


— MOTEUR — 


de richesse (w) permet de corriger avec 
précision la richesse du mélange car- 
buré. 

L'air d’émulsion est prélevé, par un 
canal calibré, dans l'entrée d’air princi- 
pale du carburateur. 


FONCTIONNEMENT 
EN MARCHE NORMALE 


L'alimentation du moteur en marche 
normale est assurée en essence par le 
gicleur d’alimentation (Gg) qui est vissé 
obliquement dans le fond de la cuve 
à niveau constant. - 

L’automaticité du dosage air-essence 
est réalisée au moyen d’une entrée d’air 
calibrée par l’ajutage d’automaticité 
(a). 


Leviers de commande du 


papillon des gaz et du volet de 


départ. De 
accéléré et ralenti normal 


gauche à 


Le tube d’émulsion (s) est solidaire 
du corps-cuve du carburateur. 

Le diffuseur qui contrôle l'entrée 
d'air principale dans le carburateur est 
venu de fonderie avec le corps-cuve de 
l'appareil. Son diamètre ne peut, ni ne 
doit, être modifié. 


FONCTIONNEMENT 
DE LA POMPE DE REPRISE 


En position de ralenti, papillon fermé, 
la membrane (M) comprimée vers l’ex- 
térieur par un ressort permet le rem- 
plissage de la capacité de la pompe. 

La membrane (M) est en liaison avec 
l'accélérateur par une biellette reliée 
à l’axe de papillon du carburateur. 


droite départ à froid, ralenti 


Coupes du carburateur Solex 40 PICS-2 équipant la Daf «44» : 


a : Ajutage d’automaticité - b: 
Gicleur d’alimentation - i: 


Gicleur secondaire - Gg : 
Injecteur de pompe - g: Gicleur 


de ralenti - H: Clapet d’aspiration - K : Diffuseur - k: Ven- 
turi - 1: Membrane de pompe - M: Levier de pompe - S : 
Tube d’émulsion - U: Gicleur d’air de ralenti - W: Vis de 
richesse de ralenti - B : Canal de mise à air libre de la cuve - 
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Au moment précis de l’ouverture du 
papillon, le mouvement de l'axe pro- 
voque le déplacement instantané de la 
membrane (M) qui chasse l’essence que 
contient la pompe à travers un clapet 
et un injecteur calibré (1) débouchant 
dans l'entrée d’air du carburateur. 


REGLAGE DE BASE 
DU CARBURATEUR 


e Régler le câble « Bowden » d’accélé- 
rateur en tournant la vis de réglage de 
. la gaine sur la patte de fixation de 
façon que le câble accuse un certain 
fléchissement. 
e Tourner la vis de réglage située sous 
la pédale d'accélérateur de manière à 
obtenir une fois la pédale enfoncée à 
fond la pleine ouverture du papillon 
des gaz (position verticale). 
e Le bouton de starter étant enfoncé, 
l'ergot (3) (voir figure p. 24) doit tomber 
dans l’évidement du levier du volet de 
départ. 
® Régler cette position à l’aide de la 
tirette de commande. 


VUE ECLATEE 
DE LA POMPE A ESSENCE 
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REGLAGE DU RALENTI 


e Mettre le levier de sélection marche 
avant marche arrière au point mort. 

© Faire tourner le moteur pour obtenir 
la températeur de fonctionnement nor- 
mal. 

e Serrer ou desserrer la vis de butée 
du papillon des gaz pour obtenir un 
régime de 700 à 750 tr/mn. 

®e Desserrer la vis de richesse de quel- 
ques tours et resserrer lentement jus- 
qu’à ce que le moteur tourne bien rond 
© Parfaire le réglage en agissant sur 
la vis de butée du papillon pour obte- 
nir à nouveau un ralenti de 700 à 750 
tr/mn. F 


NOTA. — Ne nettoyer les gicleurs 
qu’à l’air comprimé. Ne jamais modifier 
leur calibrage et ne jamais changer le 
réglage de la pompe de reprise. 


POMPE A ESSENCE 


Nettoyage du tamis 


© Enlever la vis de fixation centrale 
du couvercle. 

© Sortir le tamis et le souffler à l'air 
comprimé et le rincer à l’essence. 

®e Reposer le tamis et le couvercle de 
pompe. 


Remplacement de la membrane 


® Enlever les vis de fixation du corps 
supérieur de pompe et le déposer. 

e Tourner le vilebrequin pour amener 
la membrane à sa position la plus éle- 
vée. 

e Tourner la membrane de 1/4 de tour 
pour la déposer. 

© Remonter la pompe à essence en 
effectuant les opérations de démontage 
dans l’ordre inverse. 


NOTA. — Lors d’un mauvais fonc- 
tionnement ou d’une mauvaise étan- 
chéité d’un clapet, il faut remplacer le 
corps supérieur de pompe complet. 


DEPOSE ET REPOSE 
DE LA POMPE A ESSENCE 


e Déposer la dynamo et enlever les 
deux écrous de fixation de la pompe à 
essence, 

®e Dégrafer les deux crochets de la 
gaine latérale du système de refroidis- 
sement et dévisser les deux vis de fixa- 
tion de la gaine au collecteur d'air. 

e Ecarter la gaine à l’aide d’un tourne- 
vis, déposer la pompe à essence. 


LRO 


RTAa 


DAF « 44» 


Coupe de la pompe à essence 


e Reposer la bride isolante avec un 
joint neuf, introduire le poussoir et 
fixer la pompe. ; 


CONTROLE DE LA PRESSION 
DE POMPE A ESSENCE 


e Régler la pression de pompe en 
ajoutant ou retirant autant de joints 
nécessaire sous la bride isolante. 

e Vérifier la pression à l’aide d’un 
manomètre, celle-ci devant se situer 
entre 0,09 et 0,14 kg/cm°. 


Mise en place des joints pour le réglage 
de la pression de la pompe 


DEPOSE ET REPOSE DU SILENCIEUX 
ET DES ECHANGEURS DE CHALEUR 


e Déposer le tuyau 
avec le pot de détente. 
e Enlever les vis et écrous des brides 
et du manchon et déposer le silencieux. 
e Enlever les vis et écrous fixant les 
manchons de chauffage aux culasses et 
les déposer. 

e Reposer l’ensemble en reprenant les 
opérations de démontage en sens in- 
verse. 


d'échappement 
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GRAISSAGE 
VERIFICATION ET REGLAGE e Brancher un manomètre de pression 
DE LA PRESSION D'HUILE à la place du bouchon cônique placé 


sur la canalisation supérieure du radia- 


e Faire tourner le moteur pour ame- ‘teur d'huile (voir figure page 27). 


ner la température de l’huile à 60°C. Celle-ci devra être de 2,0 à 2,5 kg/cm2 


SCHEMA DU CIRCUIT DE GRAISSAGE 


0 


à 3000 tr/mn et au ralenti de 0,6 à 
0,7 kg/cm2. 

e Régler la pression si besoin est par 
addition de rondelles placées sous le 
ressort du clapet de décharge dans le 
carter inférieur. 


à 
Ni 


Ÿ 


WA D 


En bas à gauche : clapet de sécurité du circuit de graissage. Dans le carter moteur : clapet de décharge 


— MOTEUR — DAF « 44» 


Bouchon pour la prise de la pression Clapet de sécurité du circuit de graissage 
d’huile 


Coupe longitudinale du moteur 
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._. 6 EMBRAYAGE 


Pour les caractéristiques, se reporter 
au chapitre « Caractéristiques détail- 
lées » (page 6). 

Le fonctionnement de l'embrayage 
centrifuge des Daf est très simple. Le 
volant moteur porte huit segments gar- 
nis mobiles (rappelés par les ressorts) 
et tourne dans un tambour solidaire 
de la transmission. 


Lorsque le moteur tourne à 1000 
tr/ mn, la force centrifuge écarte un 
segment sur deux aui vient toucher la 
face interne du tambour; celui-ci est 
alors entraîné avec un léger patinage. 
Entre 1900 et 2200 tr/mn, les segments 
secondaires (rappelés par des ressorts 
plus durs) s’écartent à leur tour pour 
rendre le tambour complètement soli- 
daire du volant. Il n’y a plus de pati- 
nage. 

Si le véhicule ralenti, le régime dimi- 
nuant, la force centrifuge n’est plus 


suffisante pour maintenir les segments 

écartés: leurs ressorts les rappellent 

vers le centre, le dispositif se trouve 
débrayé. 

Le démontage de l’embrayage ne 
présente pas de difficulté. Voir dépose 
du moteur de l’ensemble carter-arbre- 
tambour et dépose du volant-moteur au 
chapitre « Démontage du moteur ». Les 
segments sont maintenus sur leurs axes 
par des contre-plaques et des épingles. 

Au remontage, respecter les précau- 
tions suivantes : 

— poser les segments de même couleur 
à l’opposé l’un de l’autre ; 

— veiller à respecter l’ordre des res- 
sorts durs et mous et poser l’attache 
des ressorts, de façon que la face 
marquée 8 soit dirigée vers le vario- 
matic ; 

— serrer les écrous de fixation du vo- 
lant moteur de 4 à 6 mkg; 


— placer les épingles de retenue sur 
les axes des segments, de l’intérieur 
vers l'extérieur pour éviter que la 
force centrifuge les fasse sortir. 

—— Remplacer si nécessaire le roule- 
ment étanche d’arbre d'embrayage 
dans le volant-moteur et lemman- 
cher avec du liquide Loctite. 
Les modèles plus récents reçoivent 

un embrayage modifié au point de vue 

ressort de rappel des segments. 
Ceux-ci se trouvent au nombre de 
quatre disposés parallèlement et per- 
pendiculairement deux à deux par rap- 
port à l’axe du volant moteur. Une de 
leurs extrémités est accrochée à l’avant 
du segment et l’autre extrémité à l’ar- 
rière du segment près de l’axe d’arti- 
culation. ; 
Leur dépose et leur remontage ne pré- 
sentent pas de difficultés particulières 
mais veiller à leur sens de montage 
(voir vue éclatée). 


EMBRAYAGE ET ARBRE DE TRANSMISSION 
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Le changement de vitesses « Vario- 
matic» de la Daf fonctionne selon un 
principe tout à fait particulier qu’il est 
nécessaire de décrire succinctement ici. 

Le variateur se compose de deux élé- 
ments (un par roue) à courroies trapé- 
zoïdales en caoutchouc armé et poulies 
à diamètre utile variable par joues ex- 
tensibles de profil oblique. 

Lorsque les joues d’une poulie mo- 
trice s’écartent, la courroie se rappro- 
che du centre ; le diamètre effectif de 
la poulie diminue ce qui augmente la 
démultiplication d'autant plus qu’à 
l’écartement des joues de la poulie 
motrice correspond un rapprochement 
égal des joues de la réceptrice dont le 
diamètre utile varie donc en sens in- 
verse de la poulie réceptrice et de la 
même valeur respectant la longueur de 
la courroie. L'augmentation ou la di- 
minution du diamètre utile de la pou- 
lie motrice synchronisée avec la varia- 
tion contraire de la poulie réceptrice 
procure une infinité de rapports de dé- 
.multiplication. 

La montée ou la descente des rap- 


WP) 


ports se fait progressivement, la cour- 
roie monte et descend dans les flas- 
ques des poulies Sans cesser de trans- 
mettre la puissance. 

Sur la Daf, l’élément variateur dont 
nous venons de décrire le principe se 
trouve, rappelons-le, à deux exemplai- 
res, c’est-à-dire un par roue motrice. 
Ils sont situés sous la banquette ar- 
rière. La présence des deux ensembles 
poulies-courroies pouvant varier indé- 
pendamment l’un de l’autre permet que 
chacune des roues soit entraînée selon 
un rapport de démultiplication appro- 
prié à la résistance au’elle rencontre. 
Ainsi, le Variomatic joue-t-il, dans les 
virages, le rôle du différentiel d’une 
voiture classique et même le rôle d’un 
différentiel autobloquant si une des 
roues rencontre des conditions d’adhé- 
rence différentes de celles rencontrées 
par l’autre roue, cela a lieu sur la nei- 
ge et le verglas. 

Signalons un petit inconvénient dû à 
ce principe de fonctionnement : lors- 
que l’on roule à très faible vitesse avec 
les roues braquées à fond, seule la roue 


extérieure peut changer de rapport 
puisque la roue intérieure, elle, étant 
déjà au rapport le plus démultiplié ne 
peut descendre plus bas. Il s'ensuit un 
léger effet de ripage et il faut accélé- 
rer un peu plus fort pour démarrer. Il 
ne faut donc pas s’alarmer de ce dé- 
tail, d’ailleurs sans conséquence fâcheu- 
se, d'autant que dès que la voiture rou- 
le à quelques km/h, le variomatic est 
en mesure de jouer pleinement le rôle 
de différentiel. 


COMMENT EST OBTENUE 
LA VARIATION DES POULIES ? 


Examinons maintenant comment est 
obtenue la variation d’écartement ou le 
rapprochement des flasques. 


Poulies motrices 


L’arbre porteur des poulies motrices 
porte deux flasques intérieurs fixes et 
deux flasques extérieurs (coulissant sur 
l'arbre) qui sont en réalité les faces de 
deux volumineux tambours qui con- 
tiennent des masselottes centrifuges et 
une chambre à dépression. Ces élé- 
ments déterminent la position des tam- 
bours sur l’arbre, donc l’écartement des 
flasques des poulies et, par conséquent, 
le diamètre utile des poulies motrices. 


VUE EN CREVÉ DU VARIOMATIC 
ET DE LA SUSPENSION ARRIÈRE 
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Poulies réceptrices 


Les poulies réceptrices en bout des 
demi-arbres de roues sont constituées 
par des flasques extérieurs fixes et des 
flasques intérieurs mobiles sur les ar- 
bres. Des ressorts hélicoïdaux situés en 
bout des arbres ont tendance à rap- 
procher les flasques. Etant donné que 
les courroïes (en caoutchouc armé) ont 
un développement constant, si la pou- 
lie motrice grandit, la courroie exerce 
sur la poulie réceptrice une traction 
qui écarte le flasque et comprime le 
ressort. Dans le sens inverse, si les flas- 
ques de la poulie motrice s’écartent, la 
courroie se rapproche du centre et puis- 
qu’elle devient plus «lâche» sur la 
poulie réceptrice, les flasques de celle- 
ci se rapprochent progressivement sous 
l’effet du ressort. Les poulies réceptri- 
ces ont en quelque sorte un rôle pas- 
sif dans les variations de démultiplica- 
tion puisque, en cas de variation du dia- 
mètre utile des poulies motrices, elles 
varient inversement d’une valeur égale. 


LES FACTEURS DE VARIATION 


Les poulies motrices, au contraire, 
«agissent» en fonction de trois fac- 
teurs : la puissance du moteur, la ré- 
sistance à l’avancement rencontrée par 
les roues motrices et la dépression 
présente dans les chambres des pou- 
lies. à 


Lorsque le régime du moteur aug- 
mente (et par conséquent celui des pou- 
lies) les masselottes centrifuges s’écar- 
tent du centre et les cames viennent 
pousser le tambour flasque vers le flas- 
que fixe, la poulie « grandit ». La force 
de traction qu’exercent les courroies en 
transmettant le couple agit également 
sur les poulies. 


A vitesse constante, il s’établit un 
équilibre, l'effort de traction des cour- 
roies et l’action des masselottes centri- 
fuges s’équilibrent et le Variomatic 
donne un rapport de démultiplication 
déterminé. 


. Si la voiture vient à rencontrer une 
plus grande résistance à l’avancement 
(côte, vent debout, etc.) la force de 
traction des courroies et le début de 
chute de régime provoquent l’élargis- 
sement de la gorge des poulies motri- 
ces, on passe progressivement à un rap- 
port plus court, la voiture conserve sa 
vitesse avec un régime moteur un 
peu plus élevé. 


La position du cylindre-flasque de 
chaque poulie motrice est également 
déterminée par la pression régnant 
dans la chambre reliée au collecteur 
d'admission du moteur par l’intermé- 
diaire d’un certain nombre de clapets 
et d’un réservoir à dépression servant 
de régulateur. Ce dispositif agit dans 
pUSIeNTE cas que nous décrirons plus 
oin. 


Il procure notamment un «effet de 
surmultipliée » quand la voiture roule 
à vitesse modérée (papillon des gaz peu 
ouvert) pour que le moteur tourne à 
régime peu élevé puisqu’on lui demande 
alors peu de puissance. 
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ROLE DU SYSTEME A DEPRESSION 


Envisageons pour finir quelques cas 
types où les différents dispositifs à dé- 
pression modifient le comportement du 
Variomatic. 


Si l’on accélère à fond, on supprime 
la différence de pression entre les deux 
chambres de chaque cylindre-flasque 
des poulies motrices (le robinet à trois 
voies couplées du papillon des gaz met 
les chambres en communication avec le 
filtre à air), les flasques s’écartent, la 
transmission « rétrograde ». 


Le même phénomène se produit si 
on lâche complètement l'accélérateur 
la valve à trois voies met en communi- 
cation les deux chambres avec l'air li- 
bre, le Variomatic «rétrograde» ce 
qui procure un certain frein moteur et 
prépare la transmission à une reprise 
éventuelle. 


SÉPops 


Si l’on freine en agissant sur la pé- 
dale de frein, une partie de la poussée 
du liquide de frein s'exerce sur une 
valve qui met les deux chambres inté- 
rieures en communication avec la dé- 
pression, le Variomatic « rétrograde ». 

Une tirette située sur le tableau ‘de 
bord agit sur cette vanne et permet de 
disposer au maximum de l'effet de 
frein moteur au-dessous de 50 km/h 
seulement. 

Le bouton étant tiré et l’accélérateur 
à mi-course, la même dépression règne 
dans les chambres 1 et 2; donc aucun 
effet de surmultipliée. 

Si l’on enfonce l'accélérateur à fond, 
la dépression existant dans les cham- 
bres 1 et 2 est supprimée, Rien n’est 
changé, à part le passage à un rapport 
plus élevé par suite de la force centri- 
fuge lors de l’augmentation du régime. 

Cependant, si on lâche l'accélérateur 
(le bouton étant tiré), le piston de la 
valve d'accélérateur se déplace de sorte 


que les chambres centrales communi- 
quent avec l'air extérieur, tandis que la 
dépression du moteur, maintenant très 
forte, règne dans les chambres exté- 
rieures ; le Variomatic rétrograde éner- 
giquement, ce qui permet de disposer 
de l'effet maximum de freinage sur le 
moteur. % 

En conduisant bouton tiré, on dispose 
done en montagne d’un frein très ef- 
ficace dès qu’on lâche les gaz; on n’en 
fera généralement usage que sur de 
longues descentes à forte déclivité; 
dans les circonstances normales, on 
conduira avec le bouton enfoncé, ce 
qui diminuera la consommation et mé- 
nagera le moteur. 


DISPOSITIF D'INVERSION 
DE MARCHE 


L'arbre de transmission se termine 
par un boîtier à renvoi d'angle (por- 
teur des poulies motrices) qui rappelle 
un peu le pont arrière des anciennes 
voitures à transmission par chaîne. 

En fait, le « pont arrière » ne contient 
pas de différentiel (le Variomatic as- 
sure lui-même cette fonction), mais seu- 
lement un pignon conique attaquant 
deux grandes couronnes constamment 
entraînées. 

Au choix du conducteur, c’est la cou- 
ronne de droite ou celle de gauche qui 
est crabotée sur l’arbre des poulies mo- 
trices aui entraînera la voiture en 
marche avant ou en marche arrière. 
Une fourchette amène le crabot dans 
la position désirée, elle est commandée 
par une tige et un levier situé à portée 
de main du conducteur sur le tunnel 
de transmission et qu’il suffit de ma- 
nœuvrer dans le sens longitudinal. 

Lorsque le crabot se trouve à mi- 
chemin entre les deux couronnes (le- 
vier à mi-course), la transmissi 
au «point mort ». 

Les manœuvres d’inve 
‘che doivent s'effectuer soit rapidement, 
soit lentement en marquant un long 
temps d'arrêt au «point mort ». 

Il est conseillé d'effectuer la mise en 
marche du moteur, la transmission 
étant sur la position avant ou sur la 
position arrière et en gardant le pied 
sur le frein (le ralenti accéléré dû au 
«starter» suffirait à entraîner la voi- 
ture). 


— TRANSMISSION — 


DOSNOS 
0-00-325217-—— 

* 3-03-891625- 
3-03-528811— 
3-03-537504 


VALVE DU RALENTISSEUR A DEPRESSION 
ET ROBINET-VANNE A TROIS VOIES 


——0-00-891805 X 
Æ. 451N205 (2x) 
Re 0-00-521828 (2x) 
= 3-03-525858 
3-03-525557 
457N2020 
-3-03-890326 
1-70-222119 


4-86-134176 - ù : = Fe IN): 7 3:03-891563 
5205-2370167m- 0 ù > Na ra) 


3-03-528807 — 
3-03-892146- 


e 


>4402 


À: 
SN 3-03-558582 
è 0-00-892269 
-3-03-525851 
——0-00-222573 
/ —0-00-5258431 
} ne À : L—————3-03-525860 


; -—0:00-206906 
V3 _03-802289 — 


—-0:00-589884 
ROSE 25808 
3-03-891383-_- — 
0-00-5258441-— 
0-00-891805X 


(0-00-525844 (4402-3 
0-09-8518084402-2 


-2-3-03-892705- 


(4402 -3—-3-03-892319— 


>4402 
«4402 


-2-—-3-03-892704- 
-3——3-03-892320 


0-00-525843 1 
3-03-892114-- 
0:00-893347 (3x) 


0-00-307012 (6x HE 
3-03-891998-—— ve 
0-00-525843X 4e 

| 0-00-5255441————— 


0-00-894805 1 
= 0-00 525843 X 
- 453 N 206 

203 N 406 


3-03-538238—— 
3-03-538237:= 
3-03-223909-— 


3-09:891725=— 
266N06030 (2x) — 
451N106 (2x) 
3-09-891070 = 


276N06018 (4 x) - 
455N306 (4x) — 


SOS 092968 

3-09-890780(2x)— 
0-00-890327 (2x) — 
3-09:891762 (2x) — 
2098929666 


cg % 
de 


COMMANDE D’INVERSEUR 


inernenn AO © 210 
| -——3:09893477 ——0:00-890327 


3-09-892961=——— 
3-09-893478 \ 3-09-892891 


\ LL o LL eé205N106 
D 
D 0 S 5-50-529293 (2x) 
É & 
RC $ ssansonr 
\—263N645 
NE 


—3-09-525026 
/ | “a53N08 
| | -203N208 


—3-09-893066 
SÙ_6 10 325440 
Fee 206N 106 @x 
\LUN ----451N206. (2x) 
\ =—3-09-559725 
\ -3-09-892378 
-—3-09-525028 
- -3-09-892964 
L7————"A5SiNIO6 (4x) 
= ——206N106 (4x) 


0/50 = 


REMPLACEMENT DES COURROIES 


e Mettre la voiture sur un pont éléva- 
teur ou sur une fosse. 
© Déposer la plaque inférieure de pro- 


tection du Variomatic (5 vis dessous. 


et 3 de chaque côté) (voir photo). 

© Détendre la gaine du câble de frein 
à main). 

e Desserrer les vis de blocage (1 et 2) 
(voir photo) du support de boîtier in- 
verseur ainsi aue les deux vis arrière. 
e Débloquer le contre-écrou (3) et dé- 
visser complètement la vis de réglage 
de tension (4) de courroies. 

© Ecarter complètement les flasques 
des poulies réceptrices en tirant éner- 
giquement sur la partie inférieure de 
chaque. courroie. 
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® Placer entre les flasaues, près du 
centre, deux petites cales de 25 mm 
pour éviter que les poulies ne se refer- 
ment brusquement sous l'effet de leurs 
ressorts. 


e Faire passer la courroie par dessous 
le flasque de la poulie réceptrice. 


e Procéder de la même façon pour 
l’autre courroie. 


NOTA. — En cas de rupture ou 
de détérioration d’une courroie, il 
est absolument nécessaire de chan- 
ger aussi l’autre courroie. Vérifier 
les courroies tous les 5000 km. 


réglage - 4 


Emplacement des vis de fixation des protecteurs du « Vario- 
matic » (flèches blanches) - 1 et 2 : bouchons de vidange des 


réducteurs. (Photo R.T.A.) 


Ecartement des flasques d’une poulie et mise en place de la 


cale de maintien d’écartement. (Photo R.T.A.) 


Eos 


© Nettoyer soigneusement les poulies 
avec un chiffon imbibé d’acétone ou de 
benzine et ne pas les toucher avec des 
mains grasses. 

® Poser la courroie neuve dans la gor- 
ge de la poulie motrice. 

© Rebrancher les conduites souples de 
dépression en veillant à ne pas les in- 
verser. 

® Placer la courroie dans la gorge de 
la poulie réceptrice. 

® Ecarter les flasques de la poulie ré- 
ceptrice pour faire tomber la cale de 
25 mm. 


e Procéder de même pour l’autre cour- 
roie. 

® Régler la tension des courroies (voir 
chapitre ci-dessous). 


Elément de réglage de tension de courroie : 
1 et 2: Ecrou de blocage avant du support de boîtier inver- 
seur et de poulies motrices - 3: Contre écrou de la vis de 
Vis de réglage du boîtier inverseur (Photo 


R.T.A) 


D 


Dépose d’une courroie, (Photo R.T.A.) 


REGLAGE DE LA TENSION 
DES COURROIES 


e Revisser de quelques tours la vis de 
réglage à l’arrière du Variomatic. 

e Faire avancer et reculer plusieurs 
fois la voiture sur une distance de deux 
mètres pour permettre aux courroies 
de se mettre en place. 

e Contrôler à l’aide d’une jauge d’épais- 
seur la distance entre les flasques de 
poulies réceptrices. 

En déplaçant l’ensemble poulies mo- 
trices vers l'avant ou vers l’arrière, on 
augmente ou on diminue respective- 
ment la distance entre les flasques des 
poulies réceptrices. 

Lors du montage de courroies neu- 
ves, cette distance doit être de 3 mm 
mesurée au centre des flasques, cette 
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distance diminuera progressivement du 
fait de l’allongement des courroies. La 
distance minimum admissible entre les 
deux flasques est de 0,5 mm. 

Après obtention du réglage correct 
des flasques, bloquer les écrous de fixa- 
tion du boîtier inverseur et le contre- 
écrou de la vis de réglage de tension 
des courroies. 

e Effectuer un essai sur route. 

© Contrôler à nouveau la distance en- 
tre les deux flasques de la poulie ré- 
ceptrice et la corriger si nécessaire. 

e Remonter les capotages du Vario- 
matic. 


REGLAGE DU ROBINET-VANNE 


e Régler le ralenti avec précision. 
e Brancher un dépressiomètre dans le 
circuit de la chambre du Variomatic. 


Contrôle à l’aide d’un jeu de cales, l’espace entre les flasques 


d’une poulie réceptrice. (Photo R.T.A.) 


Réglage du robinet-vanne : 
À : Rotule - B : Contre-écrou - 1: Robinet-vanne - 2 : Prise 
pression atmosphérique - 3: Prise dépression allumeur - 4: 
Tuyauterie du vase de la valve du ralentisseur à dépression - 
5 : Tuyauterie du vase de la cloche du Variomatic - 6 : Tuyau- 
terie du vase du cylindre de la valve du 


à dépression 
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On peut se rendre compte si le robi- 
net-vanne est bien réglé lorsque l’on 
roule à vitesse constante entre 15 et 
25 km/h et que l’on maintient l’accé- 
lérateur juste assez enfoncé pour con- 
server sa vitesse. Dans ces conditions, 


l'aiguille du dépressiomètre doit tout 


juste commencer à bouger. 


Lorsque l’on relâche complètement 
ou que l’on enfonce à fond la pédale 
d'accélérateur, le dépressiomètre ne doit 
donner aucune indication. 

La dépression agit plus tôt si l’on 
allonge la tringle accouplant le levier 
de commande du carburateur au robi- 
net-vanne. 

Avant de régler la longueur de la 
tringle, il faut toujours détacher le 


joint à rotule se trouvant du côté du 
robinet-vanne. 


Branchement du dépressiomètre 
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Schéma de branchement de la dépression : 
1: Carburateur - 2 : Prise pression atmosphérique - 3 : Robi- 


ralentisseur 


net-vanne - 4: Tuyauterie d’une cloche de poulie motrice - 
5 :Valve du ralentisseur à dépression - 6: Tuyauterie du vase 
à dépression - 7: Tuyauterie de dépression - 8 : Tuyauterie 
de la chambre à masselottes d’une poulie motrice - 9: Cham- 
bre de la cloche de poulie motrice - 10: 


Chambre des 


masselottes d’une poulie motrice 


SAS 


© Régler la tringle en tournant la ro- 
tule (A) et le contre-écrou (B) après 
lavoir débloquer. 

e Contrôler après chaque réglage ou 
démontage du dispositif de commande 
du carburateur, le réglage du robinet- 
vanne à l’aide d’un dépressiomètre à 
une vitesse inférieure de 15 km/h, à 
cette vitesse le dépressiomètre ne doit 
enregistrer aucune dépression. 


 DEPOSE ET REPOSE DE L'ENSEMBLE 
POULIES MOTRICES 


Les courroies étant déposées (voir 
« Remplacement des courroies » page 
33) : 

e Déposer le tuyau d'échappement, la 
partie avant de protection du Vario- 
matic après avoir débranché les flexi- 
bles des tuyaux de dépression. 

e Enlever l’axe de là chape du câble 
de frein à main. 

e Déposer la traverse et laisser pendre 
la traverse au câble de frein à main. 

© Déconnecter la tige de commande de 
linverseur de marche. 

e Déposer la fixation avant du boîtier 
inverseur. 

© Déposer la fixation arrière et soute- 
nir le boîtier inverseur et chasser la 
vis. 

e Maintenir l’arbre de transmission en 
place et déposer l’ensemble poulies 
motrices. 

Pour la repose reprendre en sens in- 
verse les opérations de dépose. 


REMPLACEMENT 

DES BAGUES D'ETANCHEITE 

ET DES MEMBRANES DES POULIES 
MOTRICES 


Remplacement des bagues d’étanchéité 
montées dans la cloche 

© Placer l’ensemble inverseur et pou- 
lies sur un support approprié. 


Dépose du bloc de connexion 
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® Repérer à l’aide d’un ruban adhésif, 
la position des cloches, des flasques mo- 
biles avec les cylindres à dépression et 
les flasques fixes par rapport au boîtier 
inverseur. 


e Déposer le jonc extérieur de la clo- 
che à l’aide d’un tournevis. 


e Déposer la cloche en frappant légè- 
rement à l’aide d’une massette en 
caoutchouc. Vérifier que la périphérie 
de la cloche, qui entre en contact avec 
le bourrelet d'étanchéité de la mem- 
brane, n’est ni endommagée, ni défor- 
mée, sinon monter un ensemble poulies 
motrices échange standard car le rem- 
placement seul de la cloche provoque- 
rait un défaut d’équilibrage. 

© Déposer la bague d'étanchéité à l’in- 
térieur de la cloche. 


© Enlever le jonc élastique. 


e Chasser le bloc de connexion à l’aide 
d’une presse et d’un mandrin en pla- 
çant la cloche sur un support (voir 
figure). 

® Enlever le jonc élastique et déposer 
la bague d'étanchéité du bloc de con- 
nexion. 

© Contrôler l'étanchéité du bloc à l’en- 
droit des deux embouts et vérifier que 
les surfaces en contact avec les bagues 
ne sont pas endommagées et remplacer 
le bloc de connexion si nécessaire. 


© Procéder au remontage en plaçant 
une bague d’étanchéité neuve en orein- 
tant la lèvre vers l'extérieur. 

®e Remettre le jonc élastique, graisser 
le roulement avec de la graisse Alva- 
nia ou graisse équivalente et reposer 
le roulement sur le bloc de connexion. 
Utiliser à cet effet les outils spéciaux 
(3 - 99 - 535443 et 3 - 99 - 535444) (voir 
figure). 


Emmanchement à la presse du bloc 
de connexion 


Embpilage des pièces du bloc de connexion 


LD ENS 


e Contrôler le roulement resté dans le 
manchon de la cloche, le remplacer si 
nécessaire. 

® Reposer le jonc élastique et la bague 
d'étanchéité. 


Remplacement de la membrane 


® Repérer le manchon d'étanchéité et 
la membrane par rapport aux repères 
exécutés sur les flasques. 


© Dévisser l’écrou de l'arbre transver- 
sal en immobilisant le pignon d’atta- 
que. 


e Déposer successivement le manchon 
d'étanchéité et la membrane en s’assu- 
rant que le manchon porte-masselottes 
reste en place. 


e Enlever Panneau de retenue de la 
membrane en vérifiant son état et le 
remplacer si nécessaire. 


, 


Remplacement de la bague d'étanchéité 
du manchon d'étanchéité 


La cloche et le manchon d'étanchéité 
étant déposés : 


e Enlever la bague d'étanchéité du 
manchon. 


® Poser une bague d'étanchéité neuve 
dans le manchon à l’aide d’un mandrin 
et d’une bague spéciale. 


Dépose du manchon porte-masselottes, 

les flèches désignant les trous de passage 

de dépression à mettre en coïncidence 
lors du remontage 


Contrôle de l’alésage du moyeu à l’aide 
du calibre 3. 99. 535373 


Contrôle du diamètre du moyeu à l’aide 
du calibre 3. 99. 535373 


Remplacement de la bague d'étanchéité 
du flasque mobile 


La cloche étant déposée : 

e Repérer le ressort à diaphragme et 
l'arbre transversal par rapport aux re- 
pères existants. 

e Enlever le manchon porte-masselot- 
tes (voir figure). 

e Déposer le ressort à diaphragme, le 
contrôler et le remplacer si nécessaire. 
e Déposer le flasque mobile. 

@ Sortir la bague d'étanchéité du 
moyeu du flasque mobile. 

e Enlever les joints toriaues. 

e Nettoyer la cavité pratiquée dans le 
moyeu du flasaue mobile et contrôler 
l’alésage du moyeu à l’aide du calibre 
(3 - 99 - 535373). 

S’il y a pénétration du calibre, il faut 

remplacer l’ensemble poulies motrices 
par un échange standard (voir figure). 
e Vérifier le diamètre extérieur du 
moyeu du flasque fixe à l’aide du mê- 
me calibre (3 - 99 - 535373). S'il y a 
pénétration de la fourche du calibre 
sur le moyeu, il faut remplacer le flas- 
que. i 
e Remplir la cavité de graissage de 
6 cm3 de Molykote BR2S à l’aide d’un 
graisseur. Reposer ensuite les deux 
joints toriques dans le moyeu du flas- 
que mobile. 
@ Remettre une bague d'étanchéité 
neuve dans le moyeu du flasque mobile 
‘en s’assurant que la lèvre soit dirigée 
vers l’intérieur. 

Utiliser pour la repose un mandrin 
spécial 8 - 99 - 535333. 


Remplacement de la bague d'étanchéité 
d'un couvercle palier du boîtier inver- 
seur 


Le flasque mobile étant déposé : 
e Enlever le flasque fixe de l'arbre 
transversal et la bague d'étanchéité. 
e Remplacer la bague d'étanchéité à 
l’aide d’un mandrin (3-99-535378 et 8-99- 
535326). 
e Vérifier que le flasaue fixe n’est pas 
endommagé et que l’anneau à ailettes 
ne s’est pas détaché: à 
e Enduire légèrement de graisse la ba- 
gue d'étanchéité et reposer le flasque 
fixe en prenant soin d’aligner les re- 
pères exécutés avant le démontage. 


Remontage et repose du flasque mobile 
et de la cloche 


e Graisser légèrement la bague d’étan- 
.chéité du flasque mobile et glisser ce- 
lui-ci sur le moyeu du flasque fixe en 
respectant le repérage. 
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e Remettre le ressort à diaphragme en 
place en respectant les repères (3) (voir 
figure). Vérifier que les languettes d’en- 
traînement (1) pénètrent correctement 
dans les encoches (2). 

e Reposer le manchon porte-masselot- 
tes en s’assurant que les orifices prati- 
qués dans le manchon porte-masselottes 
et celui pratiqué dans l’arbre transver- 
sal coïncident (voir figure) et que les 
languettes du ressort pénètrent correc- 
tement dans les encoches du manchon. 


e Verser 100 cm3 d’hule ATF type A/A 
dans le flasque mobile. Si l’on rem- 
place le manchon porte-masselottes, il 
faut également remplacer l’ensemble 
poulies motrices. 

© Reposer dans le flasque successive- 
ment l’anneau de retenue de la mem- 
brane et la membrane en respectant 
les repères. 


e Remonter le manchon d'étanchéité et 
l’écrou avec sa rondelle. Serrer l’écrou 
à un couple de 5,5 à 7 m.kg en immo- 
bilisant le pignon d’attaque. 

e Introduire le bord de la membrane 
dans le cylindre (voir figure). 

e Graisser légèrement la bague d’étan- 
chéité du manchon d'étanchéité et re- 
poser la cloche sur le cylindre en res- 
pectant le repérage. Utiliser un maillet 
en plastique pour centrer la cloche. 

e Brancher une pompe à vide sur l’em- 
bout court et créer une dépression, tout 
en corrigeant le centrage de la cloche. 
e Mettre en place le jonc d’arrêt dans 
la rainure du cylindre à l’aide d’une 
pince. 


Mise en place du diaphragme 


Mise en place de la membrane 
dans le cylindre 
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e Contrôler l'étanchéité du bloc de 
connexion en faisant tourner le cylin- 
dre et en maintenant immobile le bloc 
de connexion. 

e Brancher une pompe à vide sur l’em- 
bout long et créer une dépression, le 
flasque mobile doit coulisser vers le 
haut. Contrôler la valeur de la dépres- 
sion, celle-ci devant rester constante. 


Remplacement du joint ftorique monté 
sur l’axe de fourchette de l’inverseur 


e Vidanger le boîtier, l’inverseur et 
déposer les vis du couvercle arrière et 
le déposer. 

e Extraire la goupille d'assemblage de 
la fourchette à l’aide d’une pince cou- 
pante en bout. 

© Chasser l’axe de la fourchette et sor- 
tir l’axe et la fourchette du boîtier. 
© Nettoyer le boîtier à l’huile de rin- 
çage. 

e Remplacer le joint toriaue de l’axe 
de fourchette ainsi aue le joint torique 
du couvercle arrière. 

e Verser 475 cm3 d'huile ATF type 
A/A dans le boîtier inverseur. 

e Procéder au remontage de la four- 
chette et du couvercle arrière en opé- 
rant en sens inverse. 


Remplacement de ia bague d'étanchéité, 
de la bague d‘appui et du joint torique 
du pignon d'attaque 


e Déposer la bague d'étanchéité du pi- 
gnon d'attaque. 

e Dévisser l’écrou du pignon d’attaque 
en l’immobilisant et déposer la bague 
d'appui et le joint torique. 

e Remplacer le joint torique et la ba- 
gue d'appui neuve, le bord intérieur 
chanfreiné dirigé vers le joint torique. 
e Monter un écrou neuf sur le pignon 
d’attaque en l’immobilisant et serrer au 
couple de 4 à 6 mKkg. 

e Immobiliser l’écrou en donnant un 
coup de pointeau sur le collet de 
lécrou. 

e Placer la bague d'étanchéité neuve à 
l’aide des mandrins spéciaux 3-99-535378 
et 8-99-535326. 

e Contrôler le niveau d'huile et le par- 
faire si nécessaire avec de l’huile ATF 
type A/AÀ et remplir jusqu’au bouchon 
de niveau (voir figure). 


les flèches désignent 
le bouchon de vidange et le bouchon de 
niveau. (Photo R.T.A.) 


Boîtier inverseur, 
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DEPOSE ET REPOSE D'UN ENSEMBLE 
POULIE 


Les courroies étant déposées (voir 
chapitre spécial) 
e Débloquer les écrous de roue et vi- 
danger le boîtier réducteur. Soutenir 
la voiture sous le cadre de suspension 
et descendre le pont de façon à libé- 
rer les roues. 
e Déposer la roue, arracher la goupille 
fendue et l’écrou à créneaux et déposer 
le tambour de frein. 
® Déconnecter la canalisation de frei- 
nage et obturer l’orifice. Déposer les 
vis servant de fixation du plateau sup- 
port de segments et enlever le plateau 
de frein. 
e Enlever les quatre boulons servant 
à la fixation du boîtier réducteur sur le 
bras oscillant et l’écrou de fixation de 
la partie inférieure de l’amortisseur. 
e Soutenir l’ensemble poulie réceptrice 
et chasser la vis de l’amortisseur. 
e Déposer l’ensemble poulie réceptrice. 
Procéder au remontage en procédant 
en sens inverse des opérations de dé- 
montage. 
e Purger le circuit hydraulique de 
freinage, voir chapitre spécial page 51. 
e Serrer l’écrou à créneaux de l'arbre 
de roue à. un couple de 29 à 32 mkeg. 
e Régler la tension des courroies, voir 
chapitre spécial page 34. 
@e Contrôler et’parfaire le niveau d’hui- 
le dans les boîtiers réducteurs avec de 
l'huile ATF type A/A (par exemple Boîtier réducteur, les flèches désignent le bouchon de vidange 
Shell Donax T6) (voir figure). et le bouchon de riveau 
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SUPPORT DE VARIOMATIC 
ET SUSPENSION ARRIÈRE 


A. Ecrous (au nombre de 4) de fixation 
du berceau d'ensemble primaire du 
Variomatic - B. Vis de réglage de la 
tension des courroies - C. Berceau sup- 
port de l’ensemble primaire 
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— TRANSMISSION — TRAIN AVANT — 


REMPLACEMENT D'UN FLASQUE 


MOBILE ET DES BAGUES 
D'ETANCHEITE 


Remplacement d'un flasque mobile 


Le bras oscillant et l’ensemble pou- 
lie réceptrice étant déposés (voir cha- 
pitres spéciaux) 
© Monter un grappin extracteur (8-99- 
535454) sur le flasque mobile et immo- 
biliser le tambour de frein et déposer 
l’écrou de l’arbre (voir figure). 

e Déposer du moyeu du flasque fixe, 
le flasque mobile avec le grappin et 
monter un boulon au centre pour 
maintenir l’ensemble et serrer l’écrou 
jusqu’à ce que le grappin puisse être 
déposé sans contrainte. 

@ Mettre le grappin sur le flasque 
mobile de remplacement et déposer 
le boulon central. 

e Verser par l'ouverture cannelée 100 
cm3 d'huile ATF type A/A dans le 
flasque mobile. 

e Enduire légèrement de graisse Réti- 
nax G ou équivalente la bague d’étan- 
chéité montée dans le flasque mobile 
et glisser le fasque mobile sur le moyeu 
du flasque fixe. 

e Remonter l’écrou sur l’arbre et le 
serrer à un couple de 9 à 10 m.kg en 
immobilisant le tambour de frein. 


Pose du grappin compresseur 8. 99. 535454 
sur la flasque mobile 


Remplacement de la bague d'étanchéité 
dans le couvercle 


e Repérer le couvercle et le flasque 
mobile l’un par rapport à l’autre avec 
de la bande adhésive. 

e Déposer le jonc d'arrêt du couvercle 
à l’aide d’un tournevis et d’une pince 
à becs fins. R 

e Déposer le couvercle en frappant lé- 
gèrement à l’aide d’une massette en 
plastique, vérifier que le couvercle 
n’est pas endommagé, sinon le rempla- 
cer avec le flasaue mobile complet. 
e Déposer du couvercle, la bague d’é- 
tanchéité et poser une bague neuve à 
laide d’un mandrin spécial. Enduire lé- 
gèrement la bague d'étanchéité de 
graisse Rétinax G ou de graisse équi- 
valente. 

© Déposer le joint caoutchouc du flas- 
que mobile, nettoyer la périphérie du 
flasque et poser un joint neuf légère- 
ment enduit de graisse Rétinax G. Po- 
sitionner le côté convexe du joint vers 
l'intérieur (voir figure). 

® Verser 100 cm3 d'huile ATF type 


‘A/A dans le flasaue et remettre le cou- 


vercle en place en frappant avec pré- 


Mise en place du joint caoutchouc 
du flasque mobile 


caution à l’aide d’un maïllet en ma- 
tière plastique. Respecter les repères 
exécutés au démontage. 
® Reposer le jonc d'arrêt dans la rai- 
nure de flasque mobile. 


Remplacement de la bague d'étanchéité 
et des joints toriques du flasque mobile 


Le flasque mobile étant repéré par 
rapport au flasque fixe, déposer le flas- 
que mobile à l'aide du grappin 
8.99.535454. 
© Sortir la bague d'étanchéité du 
moyeu du flasque mobile. 

e Enlever les joints toriaues et la 
graisse contenue dans la cavité de 
graissage. 


e Contrôler l’alésage du moyeu à l’aide 
d’un calibre (3.99.535373) (voir figure 
page 35). Si le calibre peut y pénétrer 
remplacer le flasque mobile complet. 
e Vérifier le diamètre extérieur du 
moyeu du flasque fixe à laide du 
même calibre. Si le moyeu pénètre en- 
tre les mâchoires du calibre, rempla- : 
cer le flasque fixe. 

e Poser des joints toriques neufs dans 
le moyeu du flasque mobile et remplir 
la cavité de graisse Molykote BR 25 à 
Vaide d’un graisseur. 

© Poser une bague d'étanchéité neuve 
dans le moyeu du flasque mobile en 
s’assurant que sa lèvre soit dirigée vers 
l'extérieur, employer un mandrin ap- 
proprié. 

e Continuer la repose du flasque mo- 
bile dans l’ordre inverse de la dépose. 


Remplacement de la bague d’étanchéité 
d‘un boîtier réducteur. 


Le flasque mobile étant repéré par 
rapport au flasque fixe et l’arbre et 
ceux-ci étant déposés 
© Sortir la bague d'étanchéité du bot- 
tier et nettoyer le logement. 

e Poser une bague d'étanchéité neuve 
dans le boîtier à l’aide de mandrins 
appropriés. Enduire légèrement de 
graisse Rétinax G ou de graisse équiva- 
lente, la bague d’étanchéité et les can- 
nelures de l'arbre et reposer le flasque 
fixe. 

e Poursuivre le remontage dans l’ordre 
inverse du démontage en respectant 
l'alignement des repères. 


NOTA. — La réparation des ensembles primaire ou secondaire du Va- 


riomatic nécessitant un outillage spé \F-Fr: : { 
des réparateur des ensembles complets révisés à des prix spéciaux. 


écial, DAF-France tient à la disposition 


OQ TRAIN AVANT 


VERIFICATION DE LA CHASSE (avec 
appareil à projection optique) 


e Placer le véhicule de façon que les 
roues avant se trouvent sur les pla- 
teaux et les roues arrière sur les rou- 
leaux de l'appareil. 

e Fixer un projecteur à chaque roue 
avant, sur le bord extérieur de la jante. 
e Soulever l'avant de la voiture à l’ai- 
de d’un crie jusqu'à ce que les roues 
puissent tourner librement. 

e Régler le faisceau lumineux sur les 
réglettes graduées, placées devant les 
roues. Tourner lentement les roues et 
éliminer le voile, à l’aide de la vis mo- 
letée. 

e Redescendre le véhicule sur les pla- 
teaux et les décaler en enlevant la 
goupille. : 

® Poser sur la tige de chaque amor- 
tisseur, un morceau de tuyau caout- 
chouc de 47 mm de long dans lequel on 
a pratiqué une fente longitudinale (voir 
planche page 43). 

© Charger l’avant de la voiture jusqu’à 
ce que les bouts de tuyau soient ser- 
rés contre l’amortisseur. 

© Charger l'arrière de la voiture jus- 
qu’à ce que les roues arrière soient 
perpendiculaires au sol. 


2 On 


e Déterminer la position de ligne droi- 
te des roues avant en plaçant une ré- 
glette graduée contre chaque roue ar- 
rière avec la pointe reposant sur le 
centre de l'arbre de roue. 

e Régler les projecteurs sur les réglet- 
tes et faire tourner le volant de direc- 
tion jusqu’à ce que le cercle lumineux 
entoure le même chiffre de chaque 
côté du véhicule (voir figure). 

e Caler les plateaux dans cette posi- 
tion et régler le repère des plateaux 
sur zéro. 

e Placer l'écran parallèlement au flanc 
du véhicule à une distance de un mètre 
environ, en face d’une roue avant. 

e Tourner le projecteur jusqu’à ce qu’il 
soit dirigé verticalement vers le bas, 
tourner le réflecteur vers l’écran et 
laisser glisser le projecteur le long des 
rails jusqu’à ce que le réflecteur soit 
situé aussi près que possible de l’axe 
de la roue. 

© Régler le faisceau lumineux et faire 
tourner le volant de direction jusqu’à 
ce que le repère apparaissant dans le 
cercle lumineux, coïncide avec la flèche 
sur l'écran. 

e Tourner maintenant le volant dans le 
sens opposé jusqu’à ce que le faisceau 


Réglage de la ligne droite du volant 


soit projeté sur l'échelle graduée, si- 
tuée au bord de l'écran. Lire l'angle de 
chasse qui doit être de 5°. 


NOTA. — L’angle de chasse peut être 
corrigé en déplaçant le joint de fixa- 
tion supérieur de l’amortisseur pivot de 
fusée. 


VERIFICATION DU CARROSSAGE 


® Placer les roues arrière en position 
de ligne droite (repère des plateaux 
sur zéro). 

© Placer l'écran à 1,50 m environ de 
l’axe des roues avant. 

® Laisser glisser le projecteur le long 
des guides.jusqu’à ce qu’il tombe sur 
l’axe de la roue. 

e Projeter le faisceau lumineux sur la 
partie supérieure de l'écran et dépla- 
cer celui-ci transversalement jusqu’à ce 
que le repère apparaissant dans le 
cercle lumineux, coïncide avec la flèche 
de l’écran. : 

® Abaisser le faisceau lumineux jus- 
qu'à ce qu’il frappe l'échelle graduée 
inférieure et lire l’angle de carrossage 
qui doit être de 0°30°. 

e Laisser le projecteur et l’écran de 
cette position étant donné qu’ils sont 
bien placés pour le mesure suivante. 


CONTROLE DES AMORTISSEURS 
PIVOTS DE FUSEE 


® Projeter le faisceau lumineux à pro- 
ximité du centre de l’écran. 
© Déplacer l'écran transversalement et 
régler le faisceau sur le point d’inter- 
section de la flèche verticale et de la 
flèche horizontale. 
e Faire tourner le volant de direction 
jusqu’à ce que le repère apparaissant 
dans le cercle lumineux coïncide avec 
la flèche (A) sur l’écran. Le réglage 
en hauteur se fait en laissant glisser 
le projecteur le long des guides. 
© Tourner le volant de direction dans 
le sens opposé jusqu’à ce aue le fais- 
ceau lumineux soit projeté sur l’échelle 
graduée située au bord de l'écran et 
lire l’angle d’inclinaison qui doit être 
de 9°50?. 

NOTA. — En cas de déviation impor- 
tante, remplacer l’amortisseur complet. 


REGLAGE DU PINCEMENT 
DES ROUES AVANT 


©. Placer les roues avant en position de 
ligne droite et caler les plateaux de 
l’appareil (repère zéro). 


— TRAIN AVANT — 


TRAIN AVANT 
ET SUSPENSION AVANT 
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e Contrôler que le volant de direction 
est en position neutre. Corriger en al- 
longeant ou raccourcissant simultané- 
ment les barres de connexion droite et 
gauche. 

© Contrôler à nouveau en plaçant les 
réglettes graduées contre les roues ar- 
rière et projeter les rayons lumineux 
des projecteurs, sur les réglettes (la 
lecture doit être la même qu’aupara- 
vant). 

e Placer les deux règles graduées de 
mesure de pincement, l’une devant, 
l'autre derrière les roues avant à une 
distance égale à trois fois et demi le 
diamètre de la jante de l’axe des roues 
(voir figure). 

© Projeter les rayons lumineux sur les 
graduations de la règle située devant 
les roues et déplacer la règle transver- 
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salement jusqu’à obtention de la même 
lecture sur les deux graduations. 

e Procéder de la même façon pour la 
règle située derrière les roues. 

e Déduire les valeurs obtenues d’un 
même côté, ainsi on obtient le pince- 
ment de chaque roue qui doit être si- 
tué entre moins un demi et plus un 
demi mm. 

Si besoin est corriger en agissant sur 
les barres de connexion. 

e Laisser les projecteurs en place sur 
les. roues avant, ils serviront pour le 
contrôle du pincement des roues ar- 
rière qui doit être de 0 mm. 

e Corriger le pincement des roues ar- 
rière en plaçant des rondelles entre- 
toises entre la trompette d'arbre de 
roue et le bras oscillant à l'endroit des 
vis de fixation. 


— DIRECTION — 


© DIRECTION 


DEPOSE ET DEMONTAGE 
DU BOITIER DE DIRECTION 


e Désaccoupler l'arbre de direction à 
l'endroit du joint flexible. 

e Séparer la rotule de la barre de con- 
nexion à l’aide d’un arrache rotule (Ma- 
tra Vw 266 F) (voir figure). 


e Déposer le boîtier de direction de 
son tablier avant en retirant les qua- 
tre boulons d'assemblage. 


e Désaccoupler les barres de connexion 
à l'endroit des rotules de crémaillère. 


e Déposer les collecteurs d'admission et 
d'échappement ainsi que le contacteur 
de stop. 


e Sortir le boîtier de direction par le 
dessus du moteur. 


e Extraire de la crémaillère les rotules 
des barres de connexion. 


e Enlever le fil à freiner des deux vis 
de fixation du couvercle et le déposer. 


e Enfoncer le pignon de crémaillère 
dans la cage et déposer le disque de 
calage ainsi que le joint papier se trou- 
vant derrière (voir figure). 

e Mettre la crémaillère dans la posi- 
tion extrême et faire tourner la cage 
de pignon de façon à pouvoir déposer 
la crémaillère. 


e Déposer le pignon de crémaillère et 
la cage. 

e Enlever la bague de retenue, le joint 
torique et les rondelles de cuir. 

@ Déposer les bagues nylon de la cage 
du pignon de crémaillère. 


REMONTAGE, REGLAGE ET DEPOSE 
DU BOITIER DE DIRECTION 


e Reposer les bagues en nylon dans la 
cage du pignon de crémaillère, la rai- 
nure étant dirigée vers l'extérieur. 

e Faire tremper les rondelles de cuir 


dans de l'huile pendant environ 30 mi- 
nutes ; reposer les rondelles de cuir et 
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Extraction d’une rotule de direction 
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Dépose du disque de calage du pignon de crémaillère 
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— DIRECTION — A RTA 


Sens de rotation à donner à la cage du pignon de crémaillère 
pour son emmanchement 


CRÉMAILLÈRE DE DIRECTION 
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Coupe du boîtier de crémaillère 
de direction 


le joint toridue dans le boîtier de di- 
rection, la face rugueuse des rondelles 
tournées du côté du joint et reposer la 
bague de retenue. 

e Enduire de 40 cm3 environ de grais- 
se Rétinax G le pignon et la cage du 
boîtier de direction. 

e Introduire la cage du pignon de cré- 
maïillère dans le boîtier sans oublier de 
mettre le joint papier entre les bri- 
des de la cage et le boîtier de direc- 
tion. 

e Reposer le joint en papier et le dis- 
que de calage. 

® Placer le pignon dans la position du 
jeu maximum. 


© Glisser la crémaillère dans le boîtier 
de direction jusqu’à ce qu’elle bute 
contre la cage du pignon et faire tour- 
ner le pignon d'environ 45°. 

e Tourner la cage du pignon dans l’au- 
tre sens jusau’à ce que la crémaillère 
puisse être enfoncée dans le boîtier de 
direction (voir figure). 

© Enfoncer la crémaillère d'environ 5 
mm. Tourner à nouveau la cage du pi- 
gnon jusqu'à ce aue le jeu d’entre- 
dents de la première dent de la cré- 
maïillère et le pignon soit tout juste 
perceptible. 

e Enfoncer la crémaillère dans le boi- 
tier de façon à obtenir la dimension 
de la cote 252 mm entre l’axe du pi- 
gnon et l’axe de l’alésage de fixation 
de la première rotule (voir figure). 
(Dans cette position, la bride de la 
queue du pignon doit être parallèle 
au boîtier de direction.) 

® Reposer le couvercle en serrant les 
vis à la main. 


— DIRECTION — SUSPENSION — 


e Régler le jeu d’entre-dents du pi- 
gnon et de la crémaillère jusqu’à ce 
qu’il soit tout juste perceptible (dépla- 
cement angulaire de la crémaillère 
1930). 

e Serrer les vis de fixation du couver- 
cle à un couple de 2,8 à 3,4 mkg et 
freiner les vis à l’aide d’un fil à frei- 
ner. 

®e Reposer les rotules de crémaillère en 
remplaçant les joints caoutchouc et ser- 


rer les écrous de 3,5 à 4 m.kg et les 
goubpiller. 

®e Reposer le boîtier de direction en 
procédant en sens inverse des opéra- 
tions de dépose. 

e Reposer les rotules des barres de 
connexion et serrer les écrous de 3,5 à 
4 mKg. : 
e Régler le parallélisme des roues (pin- 
cement) (voir chapitre «Réglage du 
pincement des roues » page 39). 


SUSPENSION AVANT 


DEPOSE D'UN AMORTISSEUR AVANT 


e Mettre l’avant du véhicule sur chan- 
delles. 

e Déposer la roue et le tambour de 
frein. 

e Enlever la conduite flexible de frein 
et déposer de la fusée gauche le câble 
du tachymètre. 

e Déposer le plateau-support de seg- 
ments de frein. 

e Extraire la rotule de la barre de con- 
nexion au levier de la fusée. 

e Désassembler de la carrosserie la 
partie supérieure de l’amortisseur, chas- 
ser la tige du piston de l’amortisseur 
vers le bas et soulever la voiture à 
l’aide d’un cric placé sous le milieu 
de ressort avant. $ 

e Déposer les deux boulons de l’étrier 
du ressort et déposer l’amortisseur. 

e Extraire la rotule de la fusée à l’aide 
d’un arrache-rotule (Matra). 

®e Contrôler le jeu axial de la rotule de 
fusée. Si celui-ci est supérieur à 1 mm, 
remplacer la rotule. 


REPOSE D'UN AMORTISSEUR AVANT 


© Reposer la rotule de la fusée sur l’a- 
mortisseur, bloquer l’écrou à un couple 
de 5,5 à 6,5 m.kg et le goupiller. 

e Remettre l’amortisseur en place en 
s’assurant que le téton (1) pénètre cor- 
rectement dans le trou (2) prévu dans 
le ressort (voir figure). 

® Reposer la rotule de la barre de con- 
nexion et serrer l’écrou de 3,5 à 4 mKkg. 
e Remettre le manchon cache-pous- 
sière, tirer la tige du piston vers le 
haut et fixer l’amortisseur à la carros- 
serie au moyen d’un écrou auto-blo- 
quant neuf en retenant la tige du pis- 
ton par la section carrée. 

NOTA. — Pour faciliter les opéra- 
tions, il est recommandé de déposer 
d’abord la plaque servant à la fixation 
de l’amortisseur à la carrosserie. 

e Remonter la plaque. 
e Rebrancher la conduite de frein et 
reposer le câble du tachymètre. 


OR 


Repose de l’étrier avant de fixation 
du ressort à l’'amortisseur : 
1. Téton d'assemblage - 2. Perçcage de la 
lame de ressort 


© Régler et purger le circuit hydrau- 
lique des freins (voir page 51). 


e Remonter les roues et mettre la voi- 
ture sur le sol. 


REVISION 
D'UN AMORTISSEUR AVANT 


Il se peut que, par suite d’un long 
et intensif usage de la voiture, les 
amortisseurs de fusée doivent être ré- 
visés. Bien que la révision de ces élé- 
ments soit généralement combinée avec 
la révision d’autres éléments nécessi- 
tant le démontage de l’avant-train com- 
plet, il se peut également qu’une révi- 
sion des amortisseurs de fusée suffise. 
En ce cas, et par dérogation à ce que 
disent les instructions qui accompa- 
gnent chaque jeu de pièces de re- 
change pour révision, la révision peut 
être opérée sans que l’amortisseur soit 
entièrement enlevé. 


e Enlever lécrou auto-bloquant de fi- 
xation de la tige d’amortisseur. 

e Soulever le véhicule à l’aide d’un cric 
placé sous le milieu du ressort avant. 


e Faire descendre la tige de l’amortis- 
seur. 


Dépose de la bague de serrage à l’aide de 
la clé 0, 99. 5351. 60 


— SUSPENSION — 


COUPE 
D'UN DEMI-TRAIN AVANT 


Pose de la rondelle synthétique 
sur la tige de piston 


se 


e Déposer le manchon cache-poussière 
et la bague de serrage à l’aide d’une 
clé spéciale (099 535160) (voir figure). 
eo Déposer à l’aide du stylet (099 
535159) la bague de frottement, les 
joints, les rondelles de fibre, la bague 
d'épaisseur et l’entretoise. 

e Dévisser le guide en s’assurant que 
les tétons de la clé pénètrent bien dars 
les trous prévus dans le guide et dé- 
poser le mécanisme intérieur. 

®e Aspirer à l’aide d’une seringue l’hui- 
le contenue dans le corps d’amortis- 
seur. 

e Nettoyer l’intérieur du corps d’amor- 
tisseur à l’aide d’un chiffon propre et 


sans peluche enroulé autour d’une tige. 


e Contrôler l'étanchéité du corps d’a- 
mortisseur en y versant un peu d’es- 
sence et sécher à l’air comprimé. 

e Laisser descendre avec précaution le 


tube neuf jusqu’à ce que le clapet de. 


base repose sur le fond du corps d’a- 
mortisseur. 

© Verser dans le tube 250 cm3 de li- 
quide pour amortisseur. 

e Contrôler le voile de la tige de pis- 
ton, s’il est supérieur à 0,1 mm ou si 
la tige de piston présente des rayures, 
la remplacer. 

© Placer une rondelle neuve (1) en ma- 
tière synthétique sur la tige du piston 
et s'assurer aue le circlips (2) se place 
correctement dans la rainure (3) de 
la tige (voir figure). 

e Descendre avec précaution la tige et 
son piston dans le tube. 


Embpilage des joints caoutchouc 
et rondelles fibre : 

1 : Entretoise avec perçage de grande di- 
mension -. 2, 3: Bagues de tension - 4: 
Bague d’épaisseur avec perçage de petite 
dimension - 5, 7, 9 : Joint en caoutchouc 
1618: Rondelle en fibre - 10: Segment 

racleur - 12 : Bague de serrage 


e Serrer le guide en place en exerçant 
une pression constante sur la clé spé- 
ciale en s’assurant aue la tige du pis- 
ton peut pivoter facilement, sinon dé- 
visser le guide d’autant au’il est né- 
cessaire, puis le resserrer. : 

e Enduire, les joints de caoutchouc et 
les rondelles de fibre, de graisse gra- 
phitée et les remonter dans l’ordre in- 
diqué par la figure (voir figure). 

e Serrer la bague à l’aide de la clé 
spéciale ayant servi au démontage. Fai- 
re fonctionner verticalement plusieurs 
fois de suite la tige du piston. 

e Reposer le manchon cache-poussière, 
tirer la tige du piston vers le haut et 
fixer l’amortisseur à la carrosserie au 
moyen d’un écrou :auto-bloqauant neuf, 
retenir la tige du piston par sa section 
carrée. À 


NOTA. — Pour faciliter les opéra- 
tions de repose, déposer d’abord la pla- 
que de fixation de l’amortisseur à la 
carrosserie. 


REMPLACEMENT 
DU RESSORT AVANT 


e Mettre le véhicule sur chandelles sous 
les points de levage. 

®e Déposer les roues et les amortis- 
seurs avant (voir chapitre « Dépose d’un 
amortisseur » page 42). 

e Ecarter à l’aide d’un vérin hydrau- 
lique ou mécanique les œils de ressort 
de manière à pouvoir enlever l’un des 
axes (voir figure). 

e Enlever ensuite l’autre axe et dépo- 
ser le ressort. 

e Chasser à l’aide d’un mandrin appro- 
prié et d’une presse, les bagues entre- 
toises des silent-blocs emmanchés dans 
les œiïls du ressort et déposer les silent- 
blocs. 

e Remplacer les silent-blocs et remon- 


ter en effectuant dans les sens inverse 
des opérations de dépose. 


Mise en place du vérin hydraulique pour 
la dépose du ressort 


REMPLACEMENT 
DE LA TRAVERSE AVANT 


e Mettre le véhicule sur chandelles 
sous les points de levage. 


— SUSPENSION — 


e Déposer les roues et les deux amor- 
tisseurs avant (voir chapitre « Dépose 
d’un amortisseur »). 


e Soutenir le moteur et enlever les 
écrous de fixation arrière. 


e Déposer les auatre boulons de fixa- 
tion de la traverse à la carrosserie. 


© Déposer la traverse avec le ressort 
assemblé. 


e Ecarter les œils du ressort à l’aide 
d’un vérin hydrauliaue ou mécanique 
et enlever d’abord un axe et ensuite 
l’autre axe pour sortir le ressort de la 
traverse. 


© Reposer le ressort en effectuant les 
opérations de dépose dans le sens in- 
verse. 


SUSPENSION ARRIÈRE 


DEPOSE ET REPOSE 
D'UN AMORTISSEUR ARRIERE 


e Déposer l’écrou de fixation supérieur 
de l’amortisseur arrière par l’intérieur 
du coffre à bagages. 


e Déposer le boulon de fixation infé- 
rieur (voir figure) et enlever l’amor- 
tisseur. 


® Contrôler lefficacité de l’amortis- 
seur : on doit pouvoir l’étirer difficile- 
ment et le comprimer assez facilement 
sans à-coups. 


® Reposer amortisseur en effectuant 
en sens inverse les opérations de dé- 
pose. 


DEPOSE ET REPOSE 
D'UN RESSORT ARRIERE 
ET D'UN BRAS OSCILLANT 


e Enlever le capot de protection sous 
la voiture et déposer la courroie de la 
poulie réceptrice (voir chapitre spécial). 


e Déconnecter la canalisation de frei- 
nage et obturer son orifice. 

e Déposer la vis de limitation du dé- 
battement du bras oscillant et déposer 
la roue (voir figure). 

e Placer un support sous le bras pour 
éviter de détériorer l’amortisseur. 


e Déposer les quatre boulons de fixa- 
tion de la trompette arrière sur le bras 
oscillant et le déposer avec l’ensemble 
de la poulie réceptrice. 


e Déposer le ressort hélicoïdal de sus- 
pension. 

e Enlever l’écrou de l'axe d’articula- 
tion et le chasser. 

e Déposer le bras. 

@ Déposer du manchon d’articulation, 
les rondelles entretoises, les roulements 
à rouleaux coniques, la bague entre- 
toise et le tube entretoise (voir figure). 


®e Contrôler l’état de surface des cu- 
vettes et des cônes des roulements. 

e Poser les bagues nylon, la lèvre diri- 
gée vers l'extérieur dans le manchon 
d’articulation. 

e Lubrifier les cuvettes des roulements 
et leur logement et les mettre en place. 


e Graisser les roulements avec du Mo- 
lykote BR2S. 

e Glisser sur l'axe d’articulation: le 
manchon entretoise de 30 mm de long, 
de 20 mm de diamètre intérieur et de 
26 mm de diamètre extérieur, le rou- 
lement, la bague entretoise, le tube en- 
tretoise. 


Demi-train arrière et coupe de l’articulation d’un bras de suspension arrière 


Teen 


Débattement ‘d’un bras oscillant arrière 

1. Vis de limitation du débattement de 

bras arrière - 2. Vis du raccord du flexi- 
ble de frein 


® Monter cet ensemble dans le man- 
chon d’articulation et placer le second 
roulement, le second manchon entre- 
toise, une rondelle entretoise et l’é- 
crou, bloquer à un couple de 10 à 12 
m.kg. 


© Contrôler à l’aide d’un dynamomè- 
tre la précharge des roulements. Elle 
doit se situer entre 1 et 10 mkg pen- 
dant la rotation de l’axe d’articulation. 
Si la valeur mesurée est supérieure à 
10 m.kg, remplacer la bague entretoise 
par une bague plus épaisse. Si au con- 


Q MOVEUX ET 


MOYEUX 


REMPLACEMENT DES ROULEMENTS 
DE ROUES AVANT 


e Mettre l’avant du véhicule sur chan- 
delles et déposer les roues avant. 

e Déposer l’épingle du raccord du câ- 
ble du compteur kilométrique du Cha- 
peau cache-poussière (pour la roue 
avant gauche seulement). 

© Déposer le cache-poussière du 
moyeu. 

e Retirer le dispositif d'entraînement 
du câble du compteur kilométrique. 

® Soulever la rondelle frein et dévis- 
ser l’écrou de blocage. 

e Enlever la rondelle frein, l’écrou de 
réglage et la rondelle de retenue. 


NOTA. — Sur les nouveaux modèles, 
le contre-écrou, l’écrou de réglage, la 
rondelle frein sont remplacés par un 
écrou auto-bloquant freiné en rabat- 
tant le collet dans la rainure de frai- 
sage de la fusée. 


® Eloigner au maximum les mâchoires 
de freins des tambours à l’aide des six 
pans de réglage (voir freins). 

e Déposer le tambour de frein et la 
bague intérieure du petit roulement de 
fusée. î 

© Enlever la bague d'étanchéité. 

© Déposer les cuvettes du roulement 
intérieur et du roulement extérieur. 
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DAF « 44 » 


Ensemble de pièces montées dans le manchon d’articulation : 
1: Rondelle entretoise - 2: Cage et rouleaux coniques de roulement - 3: Chemin 
de roulement extérieur - 4: Bague nylon - 5: Entretoise de plusieurs épaisseurs - 
6 : Tube entretoise 


traire cette valeur est inférieure à 
1 mkg, poser une bague entretoise 
moins épaisse (voir figure). 


e La bague entretoise ayant été choi- 
sie, remettre les roulements, chasser 
l’axe du manchon d’articulation et re- 
mettre les roulements en place. 


e Poser les rondelles entretoises et 


monter la fourche du bras oscillant sur 


le manchon d’articulation. 


Les rondelles entretoises sont livra- 
bles en différentes épaisseurs et doi- 
vent être choisies de façon que la four- 
che soit montée à frottement doux. 


e Continuer la repose dans l’ordre in- 
verse de la dépose. 


e Contrôler le pincement des roues ar- 
rière (voir page 39). 


® Poser une cuvette de roulement in- 
térieur neuve et une cuvette de roule- 
ment extérieur neuve à l’aide d’un 
mandrin. 


© Garnir de graisse à roulement les 
cônes du roulement intérieur et le met- 
tre en place. 


® Mettre en place une bague d’étan- 
chéité neuve à l’aide d’un mandrin et 
remplir à moitié de graisse à roule- 
ment, l’espace compris entre les deux 
roulements. 


® Placer le tambour de frein sur l’axe 
de fusée, garnir de graisse à roulement 
les cônes du roulement extérieur, met- 
tre la rondelle de retenue et l’écrou de 
réglage. 


e Serrer l’écrou de réglage jusqu’au 
point où le tambour tourne avec une 
résistance appréciable et le desserrer 
ensuite de un quart de tour. 


© Reposer la rondelle frein et l’écrou 
de blocage, bloquer le contre-écrou en 
maintenant l’écrou de réglage à l’aide 
d’une clé plate et freiner les deux 
écrous en rabattant la rondelle frein 
sur l’écrou et le contre-écrou. 


NOTA. — Pour les modèles récents, 
il suffira de remplacer l’écrou auto- 
bloquant, de régler le jeu de roule- 
ment et de rabattre le collet de l’écrou 
dans la rainure fraisée dans la fusée. 


45 = 


Contrôle de la précharge des roulements 
d’articulation de bras oscillant arrière 


REMPLACEMENT DES ROULEMENTS 
DE ROUES ARRIERE 


e Débloquer la roue, dégoupiller et 
chasser la goupille. de l’écrou à cré- 
neaux et débloquer l’écrou. 


e Mettre l’arrière du véhicule sur chan- 
delles et déposer la roue. 


e Enlever l’écrou de l'arbre de roue 
et extraire le moyeu à l’aide d’un ar- 
rache-moyeu. 


e Débrancher la conduite de frein de 
sur le cylindre de roue et l’obturer. 


© Enlever les quatre vis de fixation du 
plateau de frein et le déposer. 


e Déposer l'arbre de roue complet à 
l’aide d’un manchon spécial (voir dessin). 


e Chasser le roulement à l’aide d’une 
presse. 


© Emmancher le roulement neuf sur 
l’arbre de roue. 


e Enduire de graisse «Lubricoat A 
1040 CR» le pourtour de la bague 
extérieure du roulement. 


© Remettre l'arbre de roue muni du 
roulement dans la trompette arrière en 
utilisant l’envers du manchon ayant 
servi à la dépose (voir figure). 


© Reposer une bague d'étanchéité neu- 
ve et remonter l’ensemble en procédant 
en sens inverse des opérations de dé- 
montage. 
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Dessin coté du manchon d’extraction d’arbre de roue 


FREINS 


DEMONTAGE DES FREINS AVANT 


Le tambour étant déposé (voir cha- 
‘pitre «Remplacement des roulements 
avant »). 


e Enlever le ressort à l’aide d’un tour- 
nevis et déposer les segments (voir fi- 
gure). Immobiliser de préférence les 
pistons, éviter leur désassemblage. 

e Déconnecter la conduite souple de 
frein de sur la caisse et obturer la 
canalisation. 

e Dévisser les vis d'assemblage du pla- 
teau sur la fusée. 

e Séparer la conduite souple de frein 
du cylindre de roue. 

e Déposer le cylindre de roue de sur 
le flasque de frein et le démonter. 


Dépose du ressort de maintien 
des mâchoires de frein : 


1 : Ressort de maïntien - 2 : Ressort de 
rappel le long du cylindre récepteur 


REMONTAGE DES FREINS AVANT 


e Nettoyer avec du liquide de frein 
propre les différentes pièces compo- 
sant le cylindre de frein. 

e Placer l'extrémité la plus étroite du 
ressort dans un des pistons muni de sa 
coupelle d'étanchéité neuve. 


Emmanchement de l’arbre de roue dans la trompette arrière 
à l’aide du manchon d’extraction 


MAITRE-CYLINDRE 
DE FREIN 
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e Lubrifier avec du liquide de frein 
les pistons et l'intérieur du cylindre, 
glisser le piston avec le ressort dans 
le cylindre ainsi que le deuxième pis- 
ton à l’autre extémité. 


© Remettre les capuchons protecteurs 
et orienter les mortaises des pistons 


e Procéder au remontage des freins sur 
le flasque avant en reprenant les opé- 
rations de démontage en sens inverse. 


® Reposer le ressort de rappel des mä- 
choires dans sa position correcte. Ac- 
crochage par l’intérieur. et le brin rec- 
tiligne côté cylindre récepteur. 

® Purger le circuit hydraulique (voir 
chapitre spécial). 


DEMONTAGE DES FREINS ARRIERE 


@ Enlever le ressort inférieur et dépo- 
ser les segments de frein (sans déposer 
le ressort supérieur). Maintenir les pis- 
tons du cylindre en place afin qu'ils 
ne s’échappent. 


BL Dee 


e Détacher le câble du frein à main du 
levier de commande des mâchoires 
(voir figure). 

e Décrocher la barrette (1) du segment 
de frein et déposer le ressort de rap- 
pel (2). 

e Déconnecter la canalisation de frein 


. de sur le cylindre de roue. 


e Enlever les deux vis de fixation du 


cylindre de frein et le déposer. 


REMONTAGE DES FREINS ARRIERE 


e Nettoyer avec du liquide de frein 
propre les différentes pièces composant 
le cylindre de frein. 


© Placer l'extrémité la plus étroite du 
ressort dans un des pistons muni de 
sa coupelle d'étanchéité neuve. 


® Remonter les pistons dans le cylindre 
en les lubrifiant avec du liquide de 
frein en respectant l'orientation des 
mortaises des talons de mâchoires. 


FREINS DAF « 44». 
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Coupe d’un moyeu arrière 


e Remonter les freins sur les plateaux 
de roues arrière en procédant en sens 
inverse des opérations de démontage 
en respectant quelques points particu- 
liers : 

© Reposer la barrette de segment de 
frein et le ressort dans leur position 
correcte. 

© Enfiler sur l'arbre de roue l’entre- 
toise entre le tambour de frein et le 
roulement de roue. 

© Remonter le tambour, bloquer lé- 
crou à créneaux à un couple de 18 à 
21 m.kg et le goupiller. 

e Purger le circuit hydraulique (voir 
chapitre spécial page 51). 


DEPOSE ET REPOSE 
D'UN MAITRE-CYLINDRE 


e Déposer de l'intérieur du véhicule 
l’axe de commande du piston du maî- 
tre-cylindre de la pédale de frein. 

® Déposer la canalisation de frein et 
déconnecter les fils du contacteur des 
feux de stop. 


CIRCUIT HYDRAULIQUE DE FREINAGE 
ET DE RALENTISSEUR A DÉPRESSION 


Dépose des mâchoires de frein arrière et du câble Dépose de la barrette et du ressort de rappel des mâchoires : 
de commande de frein à main 1: Barrette - 2: Ressort 
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e Enlever les vis de fixation du maître- 
cylindre du tablier avant. 

e Démonter le maître-cylindre en dé- 
posant le circlip intérieur, nettoyer les 
pièces avec, du liquide de frein et con- 
trôler l’état de surface du cylindre. 

© Réassembler le maître-cylindre avec 
des coupelles neuves en respectant l’or- 
dre indiqué par la vue éclatée. 

e Reposer le maître-cylindre en effec- 
tuant en sens inverse les opérations de 
dépose. 

e Purger le circuit hydraulique (page 


51) 


REMPLACEMENT D'UN CABLE 
DE FREIN A MAIN 


®e Déposer sous le dessous du véhicule 
les capots du Variomatic. 

e Décrocher le ressort de rappel et 
déposer l’axe de la chape du câble 
de frein. 


© Dévisser ensuite la chape du câble 
de frein. 

e Détacher l’agrafe de la gaine du câ- 
ble de son support. 


© Déposer le collier de maintien de la, 


gaine de sur la traverse. 


© Enlever le câble de commande du 
levier de frein à main. 


e Déposer les vis de fixation du levier 
de frein à main et le déposer. 


e Contrôler l’usure du cliquet et du 
secteur denté, si nécessaire remplacer 
toujours simultanément les deux pièces. 
e Déposer le cliquet et le secteur en 
sortant du levier le ressort, la tige de 
déblocage et dériver les axes. 

© Reposer la tringlerie de frein à main 
en effectuant en sens inverse les opé- 
rations de dépose. 

© Effectuer le réglage du frein à main 
(voir chapitre spécial). 
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REGLAGE DES FREINS 
Frein avant 


e Tourner les deux vis de réglage à 
l’aide d’une clé à œil de préférence 
dans le sens indiqué par les flèches 
(voir photo) jusqu'à ce que les seg- 
ments de frein viennent lécher très 
légèrement le tambour et que la roue 
tourne encore librement. 


Frein arrière 


e Tourner les deux vis de réglage à 
l'aide d’une clé à œil jusau’à ce que 
le jeu entre-dents des engrenages des 
réducteurs soit encore tout juste per- 
ceptible (voir photo). 


NOTA. — En tournant les vis de ré- 
glage de manière que l'extrémité ex- 
térieure de la clé s’éloigne du cylindre 
de roue, l’on rapproche les segments 
de frein des tambours et vice versa. 
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Sens de rotation des vis de réglage des mâchoires Sens de rotation des vis de réglage des mâchoires 
de frein avant Photo RTA de frein arrière Photo RTA 
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Frein à main 


TAMBOURS - ROULEMENTS DE ROUES . ane one de la chape 
ET SUPPORT DE ROUE DE SECOURS rat RAS re Dane Pet 


0-00-311212 e Visser la chape pour obtenir au le- 

7-20-891871 vier de frein une course correspon- 

7-20-891011 dant à trois crans du secteur denté 
\ u pour immobiliser les roues. 

e Ce réglage peut être effectuer de la 

—7-20-589870 même manière à l'endroit du levier de 

frein à main. 
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Purge d’un cylindre de roue (Photo RTA) 


PURGE DU CIRCUIT DE FREINAGE 


e Remplir le réservoir du maître-cy- 
lindre de liauide approprié. 

© Glisser un petit tuyau souple en ma- 
tière plastique sur la vis de purge de 
la roue arrière gauche (voir figure). 
e Dévisser d’un quart de tour et placer 
l’autre extrémité du tuyau en matière 
plastique dans un flacon à moitié rem- 
pli de liquide de freins. 

© Enfoncer entièrement la pédale de 
frein. Laisser échapper du liquide de 
freins du tuyau dans le flacon. 


— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — 


@ Resserrer la vis de purge et relâcher 
la pédale jusqu’à ce qu’il ne remonte 
plus de bulles d’air dans le liquide de 
freins dans le flacon. Il va sans dire 
qu’on fera continuellement le plein du 
réservoir d'huile du maître-cylindre. 

® Opérer ensuite sur le cylindre de 
freins de la roue arrière droite, puis 
sur ceux des roues avant. 

© Rétablir le niveau maximum dans le 
réservoir du circuit de freinage. 

© Essayer les freins par petits coups 
sans bloquer les roues. 


© ÉQUIPEMENT 
| ÉLECTRIQUE 


REMPLACEMENT 
D'UNE COURROIE DE DYNAMO 


e Déposer la grille de la soufflerie et 
la turbine de refroidissement (voir 
chapitre « Moteur », page 11). 

e Détendre la courroie en débloquant 
la vis du tirant et des oreilles support 
de dynamo. 

© Basculer la dynamo vers le bas du 
moteur et enlever la courroie de la 
poulie de vilebrequin. 

® Faire glisser avec précaution la cour- 
roie entre le refroidisseur d'huile et 
le moyeu de la turbine (voir dessin). 
® Remplacer la courroie et procéder en 
sens inverse des opérations de dépose. 
® Régler la tension de la courroie de 
manière à obtenir une flèche de 1 em 
environ (voir figure). 

© Bloquer la vis du tirant de dynamo 
et les vis des fixations à oreilles sur 
le carter moteur. 


Réglage de la tension de courroie 
de la dynamo. (Photo R.T.A.) 
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Remplacement de la courroie 
de la dynamo 


REGLAGE DES PROJECTEURS 


® Placer la voiture à 10 m d’un écran. 


© Porter les points B et C sur l’écran 


(voir figure) (h — hauteur du centre 
des phares par rapport au sol). 

e Tracer une parallèle à la ligne BC à 
10 cm au-dessous de cette dernière. 

© Allumer les feux de croisement et 
régler les projecteurs un par un (après 
avoir masqué l’autre) jusau’à ce que 
les lignes marquant la transition entre 


Réglage des projecteurs 


RTE 


* Vis de réglage vertical du faisceau lumi- 


neux (1) - Vis de réglage horizontal du 

faisceau lumineux (2) - A. Ressort d’ac- 

crochage de l'optique - B. Taquet de 
fixation de l’optique. (Photo R.T.A.) 


la lumière et l'obscurité corespondent à 
Le figure (vu de la place du conduc- 
eur). 


® Déposer l’enjoliveur de phare pour 
accéder aux vis de réglage. 


© Serrer ou desserrer la vis de réglage 
(1) (voir figure) pour faire monter ou 
descendre le faisceau lumineux. 

© Déplacer vers la droite ou la gauche 
le faisceau lumineux en agissant sur la 
vis de réglage (2). 

e Les phares étant correctement ré- 
glés replacer l’enjoliveur de phare. 


FUSIBLES 


Le boîtier à fusibles est placé sous 
le capot moteur sur le côté latéral 
gauche (voir figure). 


Si une partie de l'installation élec- 
trique ne fonctionne pas, vérifier si le 
fusible correspondant n’a pas sauté. 


Décapoter le boîtier, nettoyer les con- 
tacts et remplacer le fusible. 


Si à nouveau le fusible saute, recher- 
cher la cause du court-circuit. 


Classification documentaire 
et rédaction 
Benoît PEROT et Michel VALLERAND 


— ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE — 


DYNAMO DUCELLIER 


Boîtier fusible, (Photo R.T.A.) 


1. Fusible de secours ........ 25 Ampères 
2. Avertisseur, éclairage inté- 
Meur cc eee Un 8 un 


3. Lanternes et feux arrière 
gauche, éclairage tableau 


GE TON Etstonaobtob<au do 8 — 
4. Lanterne et feux arrière 

TOILE eee RE EUNe 8 — 
5. Feux clignotants et feux 

TerSTOD EE AP eh nois 25 ee 
6. Essuie-glace  .............. 25 — 
7. Feux de croisement ...... 25 — 
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DYNAMO BOSCH 


— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — DAE « 44» 


DÉMARREUR DUCELLIER 


DÉMARREUR BOSCH 
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — 


(—) connecteur à lame 
connecteur à fiche 
Câble 1 mm? 


(@) 


Br 


2,5 mm? 

4 mm? 

6 mm? 
25 mm? 
déparasité 


HE A SE 


SCHÉMA DE 


1. Phare/Code/Veilleuse 45/40/4 W - 2. Clignotant 18 W - 3. 
Bobine d'allumage - 4 Avertisseur sonore - 5. Manocontact - 
6. Dynamo 240 W - 7. Démarreur 0,5 ch - 8. Batterie 66 Ah/20 h 
- 9. Allumeur - 10. Bougies - 11. Moteur d’essuie-glace - 12. 
Régulateur de tension - 13. Boîtier fusibles - 14. Contacteur 
de stop - 15. Fiche multiple (6 bornes) - 16. Interrupteur de 
feuillure - 17. Eclairage intérieur 5 W - 18. Contact à clé - 
19. Minuterie de clignotants - 20. Commutateur clignotants 
avertisseur sonore - 21. Commutateur moteur d’essuie-glace - 
22, Commutateur phares-veilleuses - 23. Commutateur phares- 
codes - 24. Flotteur de la jauge à essence - 25. Compteur kilo- 
métrique : a - lampe-témoin de charge 12 W (voyant rouge ; 
b - lampe-témoin de pression d'huile 1,2 W (voyant rouge) ; 
© - éclairage cadran 1,2 W ; d - lampe-témoin clignotants 1,2 
W (voyant vert) ; e - lampe-témoin des phares 1,2 W (voyant 
bleu) ; f - masse ; g - indicateur niveau d'essence - 26. Feu 
de stop, feu arrière et clignotant 18 W/5 W/18 W - 27. Eclai- 
rage plaque minéralogique - 28. Point de branchement du 
phare de recul - 29. Point de branchement pour haut-parleur 
arrière 
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — 
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65, RUE DE LIMBOURG, VERVIERS 
(Belgique) 
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Contact. Moteur. Le petit bicylindre 
démarre au quart de tour. Bien que le 
sélecteur de vitesse soit en position, la 
voiture ne bouge pas. Le ralenti est 
calculé de façon à ce que la voiture reste 
à l'arrêt, même si le Variomatic est en 
position de vitesse. à 

Une légère pression sur l'accélérateur 
et sans heurt, la 44 démarre. Le silence 
de fonctionnement est étonnant. Le ré- 
gime monte doucement. La Daf ne donne 
pas l'impression de trainer. Un obstacle 
surgit, il suffit d'enfoncer la pédale et le 
Variomatic fait le reste. 

La voiture fait un bond en avant et 
repart de plus belle. Malgré l'absence de 
réglage, un conducteur normal trouve 
toujours une position confortable. Le pe- 
tit volant bien en mains, n'ayant pas à 
se soucier de l’émbrayage et du change- 
ment de vitesse (ce qui plaira surtout 
aux débutants et à beaucoup de nos 
compagnes), le pilote conduit facilement, 
tout à fait décontracté. 

On pourrait craindre de prime abord 
que le freinage ne soit insuffisant et 
qu'il souffre de l'absence — on serait 
amené à le penser — du frein moteur. 

Il n'en est rien. En elles-mêmes, les 
garnitures qui équipent d'origine la Daf 
44, sont largement suffisantes à l'usage 
normal. Même lorsque le pilote choisit 
de conduire à la «planche», les freins 
sont toujours là ! 

En ce qui concerne la tenue de route, 
la Daf 44 n’est pas mal réussie (le Vario- 
matic fonctionne également comme un dif- 
férentiel à blocage automatique). 

A Vitesse normale elle est excellente, 
lorsqu'on frôle la limite, il faut être pru- 
dent, Mais lorsqu'on a pris l'habitude de 
la direction, lorsqu'on jongle avec la trans- 
mission, en conduisant des deux pieds, 
il est possible d'obtenir des performan- 
ces extraordinaires avec cette voiture. 

En ville, le conducteur de la Daf 44 
(et'surtout la conductrice) se sent très à 
l'aise; c'est tout à fait décontracté qu'il 
pilote sa voiture sans se soucier d'em- 
brayage ou de boîte de vitesses, et sans 
craindre l’humiliant calage du moteur. Per- 
sonnellement, en conduisant des deux 
pieds, je me suis offert dans les embar- 
ras de la circulation citadine, une véri- 
table partie de plaisir. Personne, je dis 
bien personne, n’a pu tenir tête à la mini 
hollandaise. Jouant des pieds et des mains, 
maniant le Volant avec une certaine bru- 
talité (il faut bien le dire), usant des 
freins sans ménagement, Virant sur les 
chapeaux de roues, j'avais la tentation 
de me croire, avec la petite reine, le roi 
de la ville. Et il faudrait aussi parler de 
la facilité étonnante avec laquelle on la 
parque, vraiment la 44 est sensationnelle 
pour la ville. 


VUELQUE 


Conducteurs et conductrices apprécient 
de commun accord, le confort et les qua- 
lités routières de la Daf 44. Si, sur les 
très mauvaises routes, la suspension pa- 
raît un peu sèche, dans l'ensemble on 
peut la considérer comme très bonne, 
compte tenu de sa catégorie et de son 
prix. Les sièges «honnêtes », sans plus, 
contribuent pour une faible part au confort 
général. 


Au cours de l'essai Marabout, les chif- 
‘fres suivants ont été obtenus : ; 


400 m départ arrêté : 22,9 s. 

1.000 m départ arrêté : 43,8 s. 

Vitesse maximale : 120 km/h. 

Les 1.700 km du parcours routier ont 
été bouclés à la moyenne de 83,200 km 


: à l'heure et en consommant 8,02 | aux 
: 100 km. 


La consommation la plus basse a été 
7,1 litres à 73,8 km/h. 
La plus forte (sur l'autoroute Bru- 
xelles-Ostende) de 8,6 litres à 107 de 
moyenne. è 
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Il est nécessaire de rappeler que, sur 
la Daf, la pédale d'embrayage et le le- 
vier de vitesses sont supprimés et que 


les variations de rapports de transmission : 


sont continues et automatiques. De plus, 
l'entrainement des deux roues arrière est 
absolument indépendant, ce qui permet 
d'obtenir plus qu'un pont auto-bloquant, 
une sorte de blocage du différentiel : si 
une roue ne trouve pas d’adhérence, l'au- 
tre prend toute la puissance disponible 
pour sortir la voiture d'un passage diffi- 
cile. Cela est précieux dans la boue mais 
surtout sur la neige, ainsi que nous avons 
pu le vérifier, cette fois encore, en cou- 
vrant notre circuit du Morvan, enneigé 
en altitude. Sur le petit tunnel de trans- 
mission, il reste un levier inverseur mar- 
che avant-marche arrière, qui n'a malheu- 
reusement pas été amélioré et cette ma- 
nœuvre, surtout à froid, occasionne par- 
fois d'importants craquements de pignons 
très désagréables. Précisons que, sou- 
vent, cette manœuvre s'opère très facile- 
ment et sans aucun bruit lorsqu'elle est 
effectuée juste au moment le plus favo- 
rable. Avec une grande habitude, on peut 
passer d'avant en arrière sans difficulté, 
mais bien des usagers se plaignent en- 
core de bruits inquiétants et même de 
soubresauts de la voiture qui font retour- 
ner les passants ; la Daf aurait donc été 
bien inspiré, sur le type 44, de se pen- 
cher sur ce problème. 


pa 


CE QU'ILS 
PENSENT 
DES DAF ‘44° 


En vitesse pure, nous avons obtenu, à 
Montlhéry, 120,3 km/h dès le deuxième 
tour, avec la 44, le conducteur étant seul 
à bord. Ce jour-là, les conditions météo- 
rologiques . n'étaient pas très bonnes et 
il est permis de penser que les 123 km/h 
revendiqués par le constructeur peuvent 
être facilement atteints. Chargée de qua- 
tre personnes, la voiture a été beaucoup 
plus longue à se lancer et s’est trouvée 
créditée de 117,3 km/h au quatrième tour. 

Départ arrêté, nous avons obtenu 24 s 
aux 400 mètres et 46 s aux 1.000 mètres. 
Les temps de reprise depuis 40 km/h ne 
peuvent être donnée qu'a titre indicatif 
car, lorsque l'on écrase l'accélérateur, il 
est bien évident que la Daf change de 
démultiplication. La 44 est passée aux 
400 mètres en 20 s 1/5 et aux 1.000 mètres 
en. 42 s 1/5, temps qui, à tout prendre, 
ne sont que normaux pour une 850 cm3. 
Malgré l'utilisation théorique optimale de 
la puissance par le Variomatic et l'ab- 
sence des temps morts au moment des 
changements de vitesses, la Daf 44 ne 
peut être qualifiée de voiture nerveuse 
par suite de glissements de transmission. 

Sur la route, la nouvelle Daf va rela- 
tivement vite mais est assez loin de don- 
ner la même impression que la Daffodil S 
qui maintenait beaucoup mieux sa vi- 
tesse initiale en toùtes circonstances et 
repartait rapidement après ralentissement. 
Au volant de la 44-on éprouve parfois 
l'impression de n'être pas maître de ses 
performances à cause d'une certaine len- 
teur de la transmission à changer de ré- 
gime ou à transmettre la puissance. 

Naturellement, en ville, la voiture reste 
rès agréable dans les rues encombrées 
et démarre en trombe, au feu Vert sur 
es premiers mètres. En fait, la Daf, de 
par sa conception, reste beaucoup plus 
un véhicule urbain qu'une voiture conçue 
pour les longs parcours et elle n'est pas 
rès à l'aise en montagne. Après cet essai, 
nous sommes d'autant plus surpris des 
résultats obtenus par la Daf en rallyes, 
car elle semble être l'opposé d'une voi- 
ure de compétition : ce n'est pas l'auto- 
matisme qui est en cause, mais la façon 
dont il est réglé en série. 

Sur notre circuit habituel de 200 km 
à 70 km/h de moyenne, nous avons obtenu 
exactement 7 litres aux 100 km tandis que, 


S ESSAIS 


Voici le résumé de l'opinion de nos confrères ayant essayé 
les DAF « 44 », 


Nous rappelons que sous le nom de chaque publication 
figure la date de parution de l’essai, puis l’adresse complète à 
laquelle on peut écrire pour obtenir (sauf épuisement) le texte 


complet. 


sur la route, en passant par le Morvan, 
à 88 km/h de moyenne, nous notions une 
dépense de 8,6 litres. La capacité du ré- 
servoir a été portée à 40 litres, progrès 
non superflu. Avec la Daf l'agrément de 


l'automatisme intégral se paie relative- 
ment cher. 

Même avec les nouvelles performances, 
la tenue de la route de la Daf 44 ne 


pose guère de problèmes et elle continue 
à se glisser dans les virages d'une façon 
très saine, quelle que soit l’adhérence du 
revêtement. La pluie ne la gêne absolu- 
ment pas et même la neige n'influence 
pratiquement pas son comportement. Cela 
est dû à la bonne répartition des masses, 
aux roues indépendantes et à l'effet dif- 
férentiel des roues motrices sont nous 
avons parlé plus haut. Elle est aussi équi- 
pée en série de pneus X, ce qui facilite 
les choses. 

Le freinage nous paraît être, de loin, la 
partie la plus indigne d'une Voiture nou- 
velle. Non seulement la pédale est dure, 
mais les distances d'arrêt sont beaucoup 
trop longues et, aussi bien à grande vi- 
tesse qu'en charge, on éprouve souvent 
la pénible impression de ne pas pouvoir 
s'arrêter. || ne fait pas de doute que la 
Daf révisera avant longtemps sa position 
et adoptera, à l'avant du moins, les dis- 
ques de la Daffodil S. é 

La suspension est légèrement améliorée, 
à l'arrière surtout, par rapport à la Daf- 
fodil, mais elle reste ferme et réagit sè- 
chement dès que le revêtement n'est pas 
parfait. Le débattement des ressorts est 
insuffisant et l'amortissement est toujours 
brutal. De même, les sièges, en léger 
progrès eux aussi, restent assez durs et 
on déplore que les dossiers avant ne 
soient pas réglables. A l'arrière, la ban- 
quette est moins haute qu'auparavant et 
elle est aussi plus habitable, aussi bien 
en largeur qu'en longueur. 

En revanche, la visibilité est tout à fait 
satisfaisante et on peut même dire qu’elle 
est assez exceptionnelle tant par la sur- 
face du pare-brise que par.la suppression 
des déflecteurs et l'absence de montants 
de caisse importants même à l'arrière. 

L'aération est très bien étudiée grâce 
aux grandes glaces descendantes et aux 
aérateurs de tableau; la sortie de l'air 
s'effectue à l'arrière en dépression. De 
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même, le chauffage est très efficace, ce 
qui est extrêmement rare sur une Voiture 
refroidie par air. 

À l'arrière, le coffre, débarrassé de la 
roue de secours, offre une bonne conte- 
nance, mais l'angle d'ouverture du cou- 
vercle est beaucoup trop faible et son blo- 
cage en position ouverte est fragile. 
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Depuis le début des Daf, le départ à 
froid exige une technique spéciale. Même 
lorsque le moteur tourne à un ralenti très 
bas, le levier de sélection étant au point 
mort ne peut être engagé dans la posi- 
tion marche avant ou marche arrière sans 
que les dents émettent un bruit signifi- 
catif s'il est poussé doucement ou sans 
que la voiture fasse un soubresaut s'il 
est poussé vigoureusement, aussi faut-il 
mettre en route le moteur avec le levier 
en position avant ou arrière et le starter 
étant mis faut-il jongler avec l'accéléra- 
teur et le frein pour éviter de caler ou 
de défoncer le mur du garage. Cependant, 
après quelques instants le moteur prend 
un ralenti accéléré mais qui ne met pas 
en action l'embrayage centrifuge. 

À bas régime, une accélération brusque 
occasionne des à-coups du moteur. Silen- 
cieux au ralenti le’ moteur commence à 
s'entendre à partir de 70 km/h environ. 

En ce qui concerne les performances, 
nous avons atteint 115,04 km/h. La vitesse 
de pointe et les accélérations sont donc 
faibles par rapport aux véhicules de cylin- 
drées semblables (Fiat 850 ou Hillmann 
Imp) ou de prix similaires (Ford Cortina 
Super). k 

Malgré cela, la voiture se tient très bien 
dans le trafic et elle atteint et se main- 
tient sans effort à 112 km/h, le moteur 
étant à 4350 tr/m. 

Après les à-coups de démarrage et un 
éventuel sifflement des courroies la voi- 
ture avance en souplesse et grâce à la 
transmission, atteint sa Vitesse maximum 
sans que l'on s'en aperçoive. 


IS PES 


La direction assez directe (3 tours et 
demi) rend la Voiture agréable sur routes 
sinueuses. La pédale de frein est plutôt 
dure, mais les freins résistent bien au 
fading. 

Les sièges maintiennent bien latérale- 
ment et leur réglage d'avant en arrière 
est suffisant. L'aménagement intérieur est 
d'une bonne qualité. 


QUATTRORUOTE 
Octobre 1967 
VIA MONTE DI PIETA MILANO (italie) 


Lee] 


ESTHETIQUES EPA RER 
Ligne agréable, moderne, dimensions 
réduites. La ligne de la Daf «44» est 
due au styliste turinois Michelotti : cette 
Voiture révèle l'influence des autres 
modèles, par exemple dans sa partie 
arrière. 


HABITABILITE 
Quatre places confortables avec coffre 
à bagages suffisant. 


FINITION 
Bonne dans l’ensemble, mais perfectible 
compte tenu du prix. 


POSITION DE CONDUITE ............ 1 
Sans être parmi les meilleures, la posi- 
tion de conduite est assez confortable. 


VITESSE MAXIMALE 
La vitesse maximale de la «44» ne 
nous a pas semblé adaptée à là cir- 
culation des routes italiennes. Sa va- 
leur est peu élevée (117,987 km/h), mais 
c'est en même temps la vitesse de 
croisière. 


CONSOMMATION 
Modérée en toutes circonstances. 


TENUESDESROUTER ERA PR AS 7 
La tendance à accentuer le virage (sur- 
virer) entrainant le train arrière vers 
l'extérieur est typique de la «44». En 
conduite normale, cette tendance se 
manifeste sans excès, en conduite ra- 
pide au contraire cela impose des 
précautions (contre-bräquage) continuel- 
les en courbes pour maintenir la voi- 
ture sur sa trajectoire. 


TRANSMISSION 
Le «Variomatic» qui, sur la « 44» est 
plus grand que celui de la « Daffodil » 
ne nous a pas procuré le moindre ennui, 
cest Une transmission: incontestable- 
ment robuste et efficace et on l'appré- 
cie énormément en ville, en circulation 
dense et saccadée. L'embrayage centri- 
fuge, qui fait partie de la transmission 
n'a montré aucun signe de. fatigue. 


ERE INSEE RSR NEUTRE 7 
Acccptables mais pas exceptionnels. 
L'effort sur la pédale (moyenne 70 kg) 
nous a paru excessif et leur fonction- 
nement acceptable mais sans doute per- 
fectible. Nous pensons que le montage 
d'un servo-frein serait utile. : 
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PRIX ‘“ PILOTES ” 
DES PRINCIPALES PIÈCES DÉTACHÉES 


(Tarif du 1°" mars 1968 - TVA non comprise) 


NOTA. —— Ces quelques prix ne sont mentionnés que dans un but d’informa- 

tion. Ils ne doivent pas être considérés comme faisant partie d’un tarif enga- 

geant la responsabilité du Constructeur ou de nous-mêmes, Nous espérons 

toutefois qu’ils pourront aider nos lecteurs à estimer approximativement le 

montant d’une réparation. Bien entendu, ces prix peuvent être soumis à 
des fluctuations importantes depuis leur date de publication. 


Pour obtenir le prix « Taxe comprise » majorer les prix ci-dessous de 20 %. 


Désignation 
ee ————"————— 


Moteurineut a Ne EE TER EC CE te 
Moteur échange réparation ........... 
Cylindre avec piston, axe et segments.. 
Bielle (jeu de deux) :................ 
Vilebrequin .......................... 
VOlAntEMO EURE APT PRE CEE CERCCEE 
Arbre à cames avec roue de distribu- 
tion et pignon sur vilebrequin ....... 
Culasse 
Soupape admission (jeu de deux) 
Soupape échappement (jeu de deux) 
CoOuvre-CULASSE MER AME MERE IEP EN NPERPR 
Radiateur d'huIe ed LE 
Pignons de pompe à huile ............ 
Collecteur d'admission ............... 
GATDULALE LRO PEER ENS 
Cartouche durfiltre ta aire MEURT 
Pompe aressence CCC MEET NE ER 
SHeNCIEUX AVANT OEM ER CEPERE CLEO 
AU CUT ER RER RENE 
BRODERIE eee RE ee Fe 
Tambour d'embrayage. nee 
Jeu de segment d'embrayage .......... 
Arbre de sortie d'embrayage .......... 
Inverseur - poulies motrices .......... 
Echange - réparation de l’ensemble pri- 
maire inverseur (poulies motrices) 
Robinet vanne à trois voies .......... 
Répartiteur de dépression ............ 
Courroie (jeu de deux) .............. 
Arbre de transmission .........:...... 


Prix 
en francs 


1165,32 
605,00 
159,47 

42,22 
283,24. 
146,34 


166,94 
161,58 
9,78 
18,11 
13,51 
61,79 
13,17 
99,39 
273,63 
11,50 
58,92 
59,09 
163,21 
45,96 
118,53 
13,30 
55,40 
1147,22 


280,00 
41,80 
77,85 
77,68 

155,35 


Désignation 


oo 


Echange - réparation de l’ensemble se- 

condaire droit ou gauche ........... 
Ensemble secondaire (côté droit ou 

BAUCRE MEN ES MEN LEO PT EEE 
Arbre delrouc tr Eee TERRE 
Traverse support Variomatic .......... 
BAS nié TiOUMEMeE PCR eereeCEe 
[PLAVeLSeRAVAN TE EEE LES LCI EE 
Fusée avant avec amortisseur ........ 
Ressort avant (à lames) ............. 
Ressort arrière (hélicoïdal) 
AMONISSEUTIALLIÈTES Re Eee 
Direction coMmpIé EMA MERE ERTE 
Biellette d'accouplement ............. 
MAMPOUTIA ANT EE EC CE EC EE CEE 
IDAMPOURIA ELITE RENE PR RES 
Cylindre récepteur avant ............. 
Cylindre récepteur arrière ............ 
Segment de frein avant ou arrière .... 
Nraître-Cylindre rer re rene LECCEI ER 
DéÉmarreur DUCcelier RECRÉER EEEE CEE 
DémarreuraBoS Ch rer Eee ES REEEr 
ByYNAMOMOECELTERENENPEPPENEERERE RER E 
D\NMAMONPOSCHAMERE EP ERP RENT Hans 
Régulateur Ducellier eee nee Mer Lei 
RÉSUIAteULeBOSCRÉ PEER ERMEE RE TT 
OPUIQUERTERDRATERENRPER ET CEE TR Ne 
Couvercle eURAVAN TER ET RE ie 
COUMELCIERÉEUMANTIeTC IEEE TE TERRES 
Moteur d’esuie-vitre  :................ 
Raclette d’essuie-vitre ............... 
Vitre de pare-brise « Sécurit » 
Vitre de pare-brise « Triplex » 


En ce qui concerne l'évaluation des dégâts et leur coût pour les véhicules 
accidentés, seule la Revue «Assurances et Techniques de YExpertise Auto- 
mobile » donne à la fois : les temps de réparations de toutes origines, les 
tarifs de pièces détachées à jour, toute la documentation illustrée « Spéciale 
accident » avec pièces détachées sélectionnées par «zone de choc » (modèle 


déposé), etc. : 


Demandez tous renseignements : 


22, rue de la Saussière, 92 — BOULOGNE 


MP RQ 


Prix 
en francs 


135,00 


578,34 
58,19 
230,71 
91,92 
95,66 
234,49 
130,63 
51,40 
36,04 
219,43 
56,30 
89,26 
80,68 
48,79 
43,17 
26,73 
75,06 
350,75 
389,33 
247,58 
266,76 
52,22 
55,92 
27,98 
18,58 
28,15 
180,08 
14,16 
200,84: 
532,16 


| LES TRANSMISSIONS AUTOMATIQUES (" 


(3° CATÉGORIE) 


LES VARIATEURS DE COUPLE 
A COURROIES TRAPEZOIDALES 


(SUITE) 


LE VARIATEUR « VARIOMATIC » POUR LES VOITURES 
DE TOURISME DAF ET SON EVOLUTION (2) 


INTRODUCTION 


Rarement la présentation d’une 
nouvelle voiture a créé une sensation 
comme celle dé la voiture Daf au Sa- 
lon d'Amsterdam de 1958. Non seu- 
lement, il s'agissait de la première 
réalisation moderne d’un variateur 
continu de couple à courroie trapé- 
zoïdale pour voitures de tourisme, et 
de la première voiture de série de 
faible cylindrée, équipée d’une trans- 
mission absolument automatique, 
mais le nom Daf lui-même était 
complètement inconnu du grand 
public. 

Pourtant la Van Doorne’s Automo- 
bielfabriek N.V. de Eindhoven (Hol- 
lande a été fondée en 1930 par M. 
Hubertus Josephus van Doorne. Au 


(1) Lire le début de cet article dans les 
numéros 181 (mai 1961), 182 (juin 1961), 
183 (juillet 1961), 187 (novembre 1961), 
188 (décembre 1961), 190 (février 1962), 
191 (mars 1962), 192 (avril 1962), 196 (août 
1962), 197 (septembre 1962), 199 (novem- 
bre 1962), 200 (décembre 1962), 201 (jan- 
vier 1963), 202 (février 1963), 203 (mars 
1963), 204 (avril 1963), 205 (mai 1963), 206 
(juin 1963), 209 (septembre 1963), 211 (no- 
vembre 1963), 214 (février 1964), 218 (juin 
1964), 219 (juillet 1964), 220 (août 1964), 
221 (septembre 1964), 223 (novembre 1964), 
225 (janvier 1965), 226 (février 1965), 227 
(mars 1965), 228 (avril 1965), 229 (mai 
1965), 230 (juin 1965), 232 (août 1965), 233 
(septembre 1965), 235 (novembre 1965), 
237 (janvier 1966), 238 (février 1966), 239 
(mars 1966), 240 (avril 1966), 241 (mai 
1966), 242 (juin 1966), 248 (juillet 1966), 
244 (août 1966), 245 (septembre 1966), 247 
(novembre 1966), 248 (décembre 1966), 249 
(janvier 1967), 250 (février 1967), 251 
(mars 1967), 252 (avril 1967), 253 (mai 
1967), 254 (juin 1967), 255 (juillet 1967), 
256 (août 1967), 257 (septembre 1967) et 
260 (décembre 1967) de la R.T.A. 


(2) L'Etude complète de ces véhicules 
figure dans le présent Numéro. 


début, son programme de fabrication 
comportait uniquement des remor- 
ques et véhicules similaires, mais 
bientôt des véhicules militaires com- 
mandés par l’armée hollandaise y 
furent ajoutés. Cette activité fut 
encore intensifiée après la dernière 
guerre mondiale, et en 1950 la pro- 
duction de camions et d'autobus, ci- 
vils et militaires, démarra à son tour. 

L'expansion se poursuivant à un 
rythme accéléré, M. H.J. van Doorne 
chargea vers 1954 ses techniciens de 
l'étude d’une petite voiture à trans- 
mission totalement automatique, qui 
fut finalement présentée quatre ans 
plus tard. 


LEVOLUTION DU VEHICULE 


La voiturette Daf (abréviation de 
Van Doorne’s AutomobielFabrieken) 
présentée en 1958, était une petite 
quatre places, deux portes, d’un em- 
pattement de 205 cm, d’une voie de 
118 cm et d’un poids à vide de 630 
kg. $ 
Elle était équipée d’un moteur bi- 
cylindre quatre temps, refroidi par 
air, qui ressemblait un peu à celui 
de la 2 CV Citroën. Avec une cylin- 
drée de 590 cm3 (alésage et course 
T6X65 mm), il donnait 22 ch (SAE) 
à 4.000 tr/mn et un couple maximum 
de 4,5 m.kg à 2.600 tr/mn. 


En 1961, ce moteur fut remplacé : 


par un 746 cm3 (alésage et course 
85,5 X 65 mm), donnant 30 ch (SAE) 
à 4.000 tr/mn et un couple de 5,8 
m.kg à 2.800 tr/mn. Le poids en 
ordre de marche (avec plein d’es- 
sence et d'huile) fut alors donné pour 
660 kg. è 

En 1966, une nouvelle voiture, plus 
puissante et plus grande, avec une 


450 


toute nouvelle carrosserie dessinée 
par Michelotti, est apparue parallè- 
lement au modèle précédant, le type 
Daf «44», avec un moteur bi-cy- 
lindre de 844 cm3 (alésage et course 
73,5 X 65,5 mm) refroidi par air, 
fournissant 40 ch (SAE) (34 ch 
DIN) à 4.500 tr/mn, et un couple 
de 6,5 m.kg à 2.200 tr/mn. Le poids 
à vide en ordre de marche de cette 
nouvelle voiture se situe à 725 kg. En 
ce qui concerne l’ensemble de la 
transmission, il se trouva renforcé 
dans la plupart de ses détails, avec 
une augmentation des dimensions 
principales. 


# 
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Finalement, en décembre 1967, la 
dernière version de la voiture Daf 
fut présentée, le type «55», équipée 
d'un moteur quatre cylindres Renault 
de 1.108 cm3, refroidi par eau, alé- 
sage et course 70 X 72 mm, qui don- 
ne 50 ch à environ 5.000 tr/mn, et 
un couple de 9 m.kg à 2.500 tr/mn. 
Le poids du véhicule est monté à 785 
ke. 

Notons que le couple et la puis- 
sance maximum sont atteints à des 
régimes assez faibles. Nous avons 
donc affaire à des moteurs peu 
< poussés ». Il semble que cette con- 
dition soit importante pour le bon 
fonctionnement de l’automatisme des 
transmissions à courroies trapézoï- 
dales. Toutefois le nouveau coupé 


Daf «55» permet d'atteindre 140 
km/h. 


LA TRANSMISSION 
« VARIOMATIC » 


Celle-ci appartient à la catégorie 
des variateurs de couple à courroies 
trapézoïdales, avec un dispositif de 
division de couple placé derrière le 
moteur, et deux courroies travaillant 
en parallèle sur deux jeux de poulies, 


Cet agencement avait été réalisé 
pour la première fois en 1922 sur la 
voiturette française «R.C.T.». Il 
avait été repris vers 1954 sur un pro- 
totype D.K.W. 

A son extrémité arrière, le vile- 
brequin du moteur porte le plateau 
de l'embrayage centrifuge de « dé- 
part». Pour augmenter sa progres- 
sivité, cet embrayage possède deux 
jeux de quatre masselottes centri- 
fuges, articulés sur le plateau soli- 
daire du vilebrequin (fig. 1). 

Ces huit masselottes ont la forme 
de mâchoires de freins à tambours, 
et sont réalisées comme celles-ci en 
en tôle d'acier, et munies de gar- 
nitures (genre Ferodo) de 60 X 32 
mm. Des ressorts de forces différen- 
tes font que les « mâchoires > secon- 
daires entrent en action à un autre 
régime que les « mâchoires >» primai- 
res. En effet, celles-ci commencent 
à transmettre du couple à partir de 
1.000 tr/mn (1100 tr/mn pour la 
première version à moteur de 590 
cm3), tandis que les masselottes for- 
mant les mâchoires secondaires en- 
trent en action à 2.000 tr/mn (2.200 
tr/mn). Comme le couple maximum 
du moteur apparaît à un régime qui 
n'est que peu supérieur, le démar- 
rage en côte est très facile : il suffit 
d'appuyer à fond sur l'accélérateur 
et de lâcher le frein. 

Le tambour de l'embrayage centri- 
fuge Daf est réalisé en alliage léger, 
et muni d'une frette. Il est boulonné 
sur l'arbre d'embrayage ; son dia- 
mètre intérieur est de 222 mm. 

En bout de l'arbre d'embrayage, 
nous trouvons un arbre à cannelures 
muni de deux accouplements en 
caoutchouc, qui relie l'embrayage au 
train réducteur-inverseur à engre- 


nages, qui sert également à diviser 
le couple moteur en deux parties, 
en le transmettant aux deux poulies 
motrices montées sur les sorties du 
train réducteur-diviseur (fig. 3). 


+ 
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Notons en passant la conception 
très particulière de cet arbre à car- 
dans de la voiture Daf, qui est cons- 
titué par un tube en duralumin de 
55 mm de diamètre et de 2 mm 
d'épaisseur, sur lequel sont emman- 
chés et rivés des embouts en tôle 
d'acier, qui reçoivent les éléments 
élastiques en caoutchouc. 

La présence du train réducteur- 
inverseur (fig. 3) signifie que les 
techniciens de la Van Doorne’s Auto- 
mobielfabriek ont choisi la solution 
de variateurs à faible vitesse de défi- 
lement des courroies, qui se trouvent 
par contre chargées d’un couple 
important, malgré que chacune ne 
transmette que la moitié de la puis- 
sance, c’est-à-dire 20 à 25 ch SAE. 

Les deux poulies motrices compor- 
tent naturellement les masselottes 
centrifuges habituelles, mais sur le 
véhicule Daf, elles sont en outre 
équipées de dispositifs d'intervention 
supplémentaire, grâce à deux servo- 
moteurs à dépression, dont l’action 
est commandée par la pédale d'accé- 
lérateur, la pédale de frein et par 
une commande manuelle. 

La suspension arrière est assurée 
par deux bras triangulaires articulés 
à la caisse monocoque et complétée 
par des ressorts hélicoïidaux. Les 
deux arbres de roues portent à leur 
extrémité intérieure les trains réduc- 
teurs de roues, et accolées à ceux-ci, 
les poulies réceptrices (fig. 3). 


Fig. 1. — L’embrayage centrifuge de départ 


ts 


Ainsi, les deux courroies trapézoi- 
dales ne transmettent pas seulement 
le couple, mais assurent aussi la 
liaison entre l’ensemble du train 
inverseur-réducteur fixé au châssis, 
et les arbres de roues, oscillant avec 
les bras de suspension arrière. À cet 
effet, les articulations des bras sont 
placées de telle manière que leurs 
axes communs imaginaires touchent 
les courroies à l'endroit où le brin 
tendu quitte la poulie réceptrice (voir 
le brevet français N° 1.214.049 du 
20 janvier 1959). Naturellement, le 
brin mou de la courroie peut être 
tordu facilement et sans dommages. 

Chaque poulie réceptrice entraîne 
un train réducteur de roue, à engre- 
nage hélicoïidaux, comme on les ren- 
contre quelquefois sur des poids- 
lourds. Mais, sur la voiturette Daf, 
ces trains réducteurs ne sont pas pla- 
cés près des roues, mais à l’autre, 
extrémité des arbres de roues, près 
des articulations de la suspension 
arrière, afin que leur poids inter- 
vienne le moins possible dans le poids 
non suspendu des liaisons au sol arriè- 
res (voir brevet français N° 1.214.491 
du 15 janvier 1959). 


Grâce à la division du couple en 
deux parties, dont chacune est trans- 
mise par un variateur à courroie 
indépendant, ses créateurs ont pu 
supprimer le différentiel classique, en 
comptant sur le fait que chacun des 
variateurs peut se trouver dans des 


positions correspondant à des rap- 


ports de démultiplication différents. 
Nous verrons à la fin de cette des- 
cription le fonctionnement, les avan- 
tages et les inconvénients de ce sys- 
tème, qui en soi est déjà connu depuis 
plus de quarante ans. 


Les trains réducteurs sur les arbres 
des roues remplacent l'étage de dé- 
multiplication fourni habituellement 
par le pont arrière d’un voiture de 
conception classique. Donc les rap-. 
ports fournis par l’ensemble des va- 
riateurs et du train réducteur cor- 
respondent à ceux obtenus habituel- 
lement avec la « boîte de vitesses ». 


Naturellement les ingénieurs de la 
Van Doorne’s Automobielfabriek ont 
prévu un dispositif de réglage de la 
tension des courroies. En effet, l’en- 
semble du train réducteur-inverseur 
est monté avec ses supports élas- 
tiques sur un petit cadre qui peut 
être déplacé longitudinalement sous 
la caisse du véhicule. Pour permettre 
ce mouvement, les deux accouple- 
ments de l'arbre à cardan sont mon- 
tés coulissants sur les cannelures de 
l'arbre d'embrayage et de l'arbre 
d'entrée du train réducteur-inverseur 
(fig. 2 et 3). Un ressort élimine le 
jeu longitudinal de cet arbre. 


Fig. 2. — L'ensemble de la transmission « Variomatic » 


Roi es 


Fig. 3. — Le système de commande et son moyen d'intervention sur la transmission 


LE TRAIN 
REDUCTEUR-IN VERSEUR 


Le train réducteur-inverseur à 
trois fonctions à remplir : 

1° Faire tourner les poulies motri- 
ces moins vite que le vilebrequin du 
moteur (voir le chapitre «Rende- 
ment »). 

2 Permettre facultativement la 
marche avant ou la marche arrière. 

3° Diviser le couple entre les deux 
poulies motrices. 

L'ensemble est logé dans un carter 
fonte. L'arbre d'entrée porte à son 
extrémité arrière un pignon conique 
de 16 dents, qui engrène avec deux 
pignons coniques de 27 dents tour- 
nant fou sur l'arbre transversal qui 
porte à ses extrémités les poulies 
motrices, et à son centre un bala- 
deur à crabots, qui poussé vers la 
droite assure l’accouplement de l’ar- 
bre transversal avec le pignon 27 
dents de marche avant, et poussé 
vers la gauche avec celui de la mar- 
che arrière. Dans les deux cas, le 
rapport de réduction est 27 : 16 — 
1,6875 pour les moteurs de 746 cm3, 
844 cm3 et 1.108 em3 (1,9 pour le 
moteur de 590 em3). Le couple à 
transmettre par chaque courroie s’é- 
lève donc à 7,59 m.kg pour le moteur 
de 1.108 cm3, 5,48 mkg pour .le 
moteur de 844 cm3, 4,89 mkg pour 
746 cm3, et 4,275 mkg pour la ver- 
sion primitive de 590 cm3. Mais ce 
sont des valeurs du couple moyen, 
pour deux tours du vilebrequin, les 
valeurs de pointe sont naturellement 
plus élevées sur les bi-cylindres que 
sur le quatre cylindres. Ainsi, la 
fatigue des courroies est peut-être 
moindre avec le moteur de 1.108 cm3 
qu'avec le bi-cylindre de 844 cm3. 

L'arbre d'entrée ainsi que le pignon 


de marche avant sont montés sur 
deux roulements à rouleaux coniques 
chacun, le pignon de marche arrière 
sur une bague «Clevite ». 
transversal est maintenu par deux 
roulements à billes placés dans les 
couvercles latéraux. Un levier à 
main, situé au plancher, commande 
le baladeur de marche avant et mar- 
che arrière. 


LES POULIES MOTRICES 


La joue fixe et la joue mobile sont 
formées par des disques polis («su- 
perfini») en tôle emboutie. Elles 
forment entre elles un angle de 
30°. La joue fixe est rivée sur 
des cannelures à l’extrémité de l’ar- 
bre transversal, La joue reçoit à l’in- 
térieur un anneau en alliage léger, 
muni d’ailettes de refroidissement 
formant ventilateur (voir fig. 3). 

Le moyeu de la joue mobile cou- 
lisse librement sur celui de la joue 
fixe. À l’intérieur de la joue mobile 
est soudée par point une autre pièce 
en tôle emboutie, avec quatre mor- 
taises trempées, qui assurent l’en- 
traînement en rotation. En effet, 
dans ces mortaises s'engagent qua- 
tre languettes placées sur le dia- 
phragme, dont quatre autres lan- 
guettes situées sur son diamètre in- 
térieur, s'engagent dans des encoches 
d’un manchon, entourant le moyeu 
de la joue mobile, et qui est égale- 
ment emmanché sur les cannelures 
de l'arbre transversal, fig. 2; (voir 
brevet français IN° 1.245.954 du 21 
janvier 1959). 

Ce manchon, extrudé à froid, com- 
porte quatre bossages servant d’arti- 
culation aux deux masselottes centri- 
fuges. Celles-ci sont de construction 


cpos le 


I’arbre a 


composite, avec les poids rapportés 
par rivure, et garnies de bagues en 
Téflon (type DU) malgré la pré- 
sence d’un peu dhuile dans l’en- 
ceinte. Cette dernière est formée 
par les cylindres en alliage léger des 
servo-moteurs à dépression, collés sur 
le diamètre extérieur des joues 
mobiles. À plein régime, le lubrifiant 
est naturellement centrifugé et collé 
aux parois, d’où l’utilisation de ba- 
gues en Téflon. 


Comme sur tous les variateurs de 
couple à courroie trapézoïdale, les 
masselottes, sous l'influence de la 
force centrifuge, cherchent à rap- 
procher la joue mobile de la joue 
fixe de la poulie motrice. Ici, ce 
travail est réalisé par des cames 
d'une forme spéciale, faisant partie 
des masselottes, et qui s'appuient sur 
des disques en plastique tenus par 
les fourrures intérieures des joues 
mobiles (voir brevet français N° 
1.228.081 du 19 janvier 1959). 

Deux fentes dans le ressort à dia- 
phragme permettent le passage de 
ces cames. Ce ressort renforce d’ail- 
leurs l’action des masselottes aux 
très faibles régimes et les empêche 
de battre au ralenti. 


Fig. 4 — Monoplace de formule IIL Alexis 
équipée d’une transmission Daf Vario- 
matic capable de transmettre une cen- 
taïine de ch. Le réducteur-inverseur et 
les poulies motrices sont situés à l’ex- 
trême arrière du véhicule, Les poulies 
réceptrices attaquent les demi-arbres de 
transmission par l'intermédiaire de ré- 
ducteurs. Etant donné que le couple maxi 
du moteur se situe à un régime élevé, 
lembrayage centrifuge «n’embraie» pas 
avant 6090 tr/mn 


LES SERVO-MOTEURS 
À DEPRESSION 


Les poulies motrices sont égale- 
ment équipées de servo-moteurs à 
dépression, permettant l'intervention 
de divers facteurs, et notamment de 
l'ouverture du carburateur, sur le 
fonctionnement du variateur comme 
transmission automatique. 


Chaque servo-moteur est une en- 
ceinte fermée constituée par le cy- 
lindre en alliage léger emmanché sur 
la joue mobile, et une cloche en tôle 
emboutie maintenue par un circlips. 
L'enceinte est partagée en deux par 
une membrane en caoutchouc, dont 
le diamètre extérieur est pincé entre 
le cylindre et la cloche, et le dia- 
mètre intérieur entre deux joues en 
tôle, serrées par l’écrou de blocage du 
manchon porte-masselottes sur l’ar- 
bre transversal. 


L’ensemble du servo-moteur tourne 
donc avec la poulie motrice. Il se 
présentait donc la difficulté de relier 
les deux chambres de l'enceinte tour- 
nant, séparéés par la membrane, avec 
les tuyauteries immobiles, fixées à 
la cloche, qui les relient aux valves 
de commande de l'appareil directeur 
placé sur le moteur (fig. 3). 


La liaison est réalisée par un dis- 
tributeur immobile, qui est maintenu 
par deux roulements à billes dans un 
petit manchon fixé à la cloche exté- 
rieure du servo-moteur. Ce distribu- 
teur est retenu immobile tout sim- 
plement par les deux durites qui sont 
fixées sur son extrémité extérieure. 
Un perçage dans le distributeur relie 
une des deux durites à la chambre 
extérieure de l'enceinte, un autre 
relie la deuxième durite à la chambre 
intérieure. Deux bagues d'étanchéité 
assurent le maintien d’un lubrifiant 
dans l'enceinte des deux roulements. 


Quand la cloche extérieure du 
servo-moteur se déplace axialement 
avec la joue mobile, elle entraîne le 
distributeur dans ce déplacement. 
Les deux durites doivent done avoir 
assez de mou pour permettre ce 
mouvement. Une troisième bague 
anti-fuite coulissant sur l'extérieur 


du petit manchon contenant les rou- 


lements assure l'étanchéité entre les 
deux chambres à dépression pendant 
ce mouvement axial. 


Comme les servo-moteurs à dépres- 
sion sont solidaires des joues mobiles, 
ils se déplacent donc axialement avec 
celles-ci. Leur fonctionnement s'ef- 
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fectue comme si la membrane était 
une paroi fixe et rigide, et le cylindre 
se déplace suivant l’arrivée de Ia 
dépression dans une des deux cham- 
bres de l'enceinte (fig. 5 à). 

. Si nous désignons la chambre exté- 
rieure par l'indice (1) et la chambre 
intérieure par l'indice (2), le fonc- 
tionnement s'effectue de la façon 
suivante : 


a) Dépression dans (1) et pression 
atmosphérique dans (2), l'enceinte, 
et avec elle la joue mobile, sont 
poussées vers l’intérieur, les joues se 
rapprochent, le diamètre d’enroule- 
ment de la courroie augmente, le 
rapport de démultipication diminue. 


b) Dépression dans la chambre (2) 
et pression atmosphérique dans (1), 
l’enceinte et la joue mobile sont pous- 
sées vers l'extérieur, les joues s’écar- 
tent, le diamètre d’enroulement dimi- 
nue, le rapport de démuitiplication 
augmente. 


LES COURROIES 
TRAPEZOIDALES 


Les deux premières versions du 
« Variomatic > possédaient des cour- 
roies trapézoïdales d’une largeur de 
32 mm et d’une longueur de 1.221 
mm, qui comportait 120 crans de 
3 mm de largeur et 3 mm de profon- 
deur. Les modèles «443 et «55» 
possèdent des courroient de 42,8 mm 
de largeur et de 1.632 mm de lon- 
gueur. Notons en passant que les di- 
vers fabricants de courroies ont des 
manières différentes de mesurer la 
longueur des courroies (intérieure, 
extérieure ou primitive). Sur les ver- 
sions récentes, la courroie et les pou- 
lies ont les mêmes angles de flancs 
de 30°. L’entre’axe des poulies motri- 
ces et réceptrices peut varier sur ces 
modèles entre 520 et 550 mm. 


Avec un arbre à cannelures d’une 
longueur égale, l'allongement considé- 


rable des courroies à permis d'aug- 
menter l’'empattement de la voiture 
«44» par rapport aux versions pré- 
-cédentes, et de reculer sensiblement 
les poulies motrices ainsi que les 
sièges des passagers arrière. Mais 
ceux-ci sont maintenant placés légè- 
rement devant ces poulies, ce qui a 
permis l'augmentation de leurs dia- 
mètres, tout en diminuant la hau- 
teur de la banquette arrière. Les 
sourroies plus longues sont mieux 
refroidies, et chaque élément subit 
moins de courbures dans l'unité de 
temps, sa fatigue et son échauffe- 
ment sont donc aussi moindre. 


LES POULIES RECEPTRICES 


Les poulies réceptrices sont pla- 
cées sur les extrémiés intérieures 
des arbres d'entrée des réducteurs 
de roues. Comme sur les poulies 
motrices les joues intérieures sont 
fixes, ce sont donc les joues exté- 
rieures des poulies réceptrices qui 
sont immobiles, leurs moyeux étant 
emmanchés sur les arbres des réduc- 
teurs. “ 

Chaque joue est de nouveau cons- 
titué par un disque tronconique en 
tôle emboutie, rivé sur son moyeu. 

Comme sur la poulie motrice, le 
moyeu de la joue mobile coulisse sur 
celui de la joue fixe et l’entraînement 
en rotation est de nouveau réalisé à 
l'aide du ressort à diaphragme (voir 
brevet français N° 1.245.954 du 20 
janvier 1960) qui sur la poulie récep- 
trice assure, ensemble avec un res- 
sort à boudin supplémentaire, la 
tension initiale de la courroie. 


Une cloche emboutie protège l’in- 
térieur de la poulie réceptrice contre 
l’eau et les poussières. Cette cloche 
est retenue à sa circonférence par un 
jonc élastique placé dans un anneau 
soudé sur la joue mobile, et appuyé 
contre un joint en caoutchouc. 
Comme la cloche se déplace avec la 
joue mobile, l'étanchéité sur le dia- 
mètre intérieure est assurée par un 
joint anti-fuite coulissant sur le man- 
chon qui entoure le ressort à boudin, 
et qui comporte sur sa face exté- 
rieure les encoches pour l’entraîne- 
ment du ressort. 


LES REDUCTEURS DE ROUES 


Comme nous l’avons vu lors de la 
description de l’ensemble de la trans- 
mission de la voiturette Daf, le rap- 
port de démultiplication fourni habi- 
tuellement par le pont arrière d'une 
voiture classique, est réalisé ici par 


les deux réducteurs de roues, fixés. 


sur les bras oscillants de la suspen- 
sion arrière par l'intermédiaire de 
supports élastiques (fig. 2). 

Chaque réducteur comporte deux 
demi-carters en fonte (pour diminuer 


le bruit). L'arbre d'entrée, qui porte 
la poulie réceptrice et le pignon me- 
nant sont montés sur deux roule- 
ments à rouleaux coniques. Le pignon 
mené, maintenu par deux roulements 
à billes, est emmanché sur les can- 
nelures intérieures des arbres de 
roues. Les nombres de dents des 
pignons réducteurs sont 14 X 51 pour 
les versions récentes, et 12 X 57 
dents pour les versions anciennes 
de 746 et 590 cm3. Un troisième 
roulement à billes est placé dans une 
cage forgé. Celle-ci est emmanchée 
sur un tube acier de 50,8 X 2 mm, 
rivé dans un long bossage du demi- 
carter extérieur du réducteur. 

Le moyeu de roue arrière est fixé 
sur les cannelures de l’arbre de roues 
de la manière habituelle. 

Chaque réducteur est rempli de 
180 cm3 d'huile. 


LES RAPPORTS ù 
DE DEMULTIPLICATION 


Nous avons pu constater que le 
train réducteur-inverseur comportait 
un rapport de démultiplication de 
i—1,6875 (1,90 pour la version 590 
cm3) et les réducteurs de roues un 
i— 3,64 (14 X 51) pour les types 
« 44» ete 55 », et 4,75 (12 X 57) pour 
les cylindrées plus faibles. 

En ce qui concerne maintenant les 
diamètres primitifs d'enroulement des 
courroies sur les poulies, diamètres 
qui déterminent la variation de cou- 
ple, nous trouvons sur les types « 44 » 
et «55> en «petite vitesse» (PV), 
les valeurs de 98 et 246 mm, et en 
« grande vitesse» (GV), 214 et 135 
mm. Pour les modèles anciens avec 
moteurs de 746 et 590 cm3 les dia- 
mètres respectifs étaient en «PV» 
92 et 204 mm, et en «GV > 194 et 
65 mm. 

Les rapports de démultiplication 
fournis par le variateur de couple 
seul sont donc sur les modèles ré- 
cents : En «PV », 246/98 — 2,51, et 
en «<GV», 135/214 — 0,631, ce qui 
donne une plage totale de 3,979. Les 
anciens modèles possédaient les rap- 
ports 204/92 — 2,22, et 95/194 — 
0,488, ce qui donnait une plage totale 
de la transmission de 4,55, une va- 
leur assez importante, payée mal- 
heureusement par un assez forte sur- 
multiplication en « GV ». A partir du 
modèle «44», cet inconvénient a 
donc été atténué. 

Les rapports de démultiplication 
totaux, y compris les deux trains 
d’engrenages s’établissent donc fina- 
lement aux valeurs suivantes : 

Cylindrée 844 cm3 et 1.108 cm3 : 
15,44 à 3,87 ; 746 cm3: 17,79. à 
3,91 ; 590 cm3: 20,00 à 4,40 et les 
vitesses de défilement des courroies 
en « GV >» au régime de la puissance 
maximale sont pour les quatre types 
de 33,1, 29,8, 24,0 m/s et 21,4 m/s. 
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Ces précisions expliquent comment 
Daf a pu, dès le printemps 1965, 
équiper une voiture de course (for- 
mule III) d'une puissance d’une cen- 
taine de ch, avee sa transmission 
« Variomatic » (fig. 4). Pour que cha- 
que courroie puisse transmettre une 
cinquantaine de ch au lieu de 20 à 25, 
on avait pu augmenter d’une part la 
vitesse de défilement, et d'autre part 
faire certains sacrifices au point de 
vue durée de la courroie, qui n’a pas 
la même importance sur une voiture 
de course, révisée après chaque com- 
pétition, que sur une voiture de tou- 
risme, pour laquelle Daf conseille 
des vérifications tous les 5.000 km 
seulement. 


LES SYSTEMES DE COMMANDE 
PAR DEPRESSION 


En dehors de l'intervention auto- 
matique et intrinsèque du couple 
moteur sur le fonctionnement du 
variateur à courroie par l'effet de la 
charge tangentielle, la Daf « Vario- 
matie >» comporte un système supplé- 
mentaire d'intervention, grâce aux 
servo-moteurs à dépression. 

En ce qui concerne le système de 
commande, on a pu observer deux 
étages du développement. Le pas- 
sage du premier au deuxième sys- 
tème coïncidant avec le passage de 
la cylindrée de 590 cm3 à 746 cm3. 


a) Le système de commande, pre- 
mière version 

Ce système était composé de trois 
valves (b), (ec) et (k) commandant 
à tour de rôle ou simultanément 
l’arrivée de la dépression dans les 
chambres intérieures (2) ou exté- 
rieures (1) des servo-moteurs (fig. 5) 
(voir les brevets français N° 1.21.559 
du 20-1-1959, et IN° 1.251.711 du 18- 
3-1960). 

La valve (b) est commandée par 
la pédale d'accélérateur (a), et est 
reliée à la prise de dépression (p) 
de la tubulure d'admission, et aux 
chambres extérieures des servo-mo- 
teurs par la conduite (1). 

La valve (c) peut-être mise en ac- 
tion par le liquide du circuit de frei- 
nage (Lockheed) qui, sous l’action de 
la pédale de frein sur le maïître-cy- 
lindre, pénètre par le trou à l’extré- 
mité gauche du boîtier de valve. Ce- 
lui-ci est relié à la prise de dépres- 
sion et à la valve (k). Finalement, la 
valve (k) elle-même peut être ac- 
tionné par un bouton-tirette placé sur 
le tableau de bord. Elle est en com- 
munication directe avec la prise de 
dépression, la valve (ce) et les cham- 
bres intérieures (2) des servo-freins. 


# 
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Voyons maintenant le fonctionne- 
ment de ces trois valves, d'abord avec 
le bouton-poussoir enfoncé : 


Fig. 5. — Le système de commande à dépression, version 1958 
a) Ouverture légère des gaz ; b) Bouton-poussoir tiré ; c) Freinage 


Avec la pédale d'accélérateur en 
position «ralenti», la valve (b) est 
dans sa position d'extrême gauche, les 
chambres (1) et (2) sont reliées à la 
pression atmosphérique, il n’y a donc 
aucune intervention de la dépression. 

En appuyant légèrement sur la 
pédale, en donnant un peu de gaz, 
quand le couple à atteint environ un 
tiers de sa valeur maximale, la po- 
sition de la pédale a permis au res- 
sort de la valve de pousser celle-ci 
vers la droite, la chambre (1) est 
reliée à la dépression, et nous nous 
trouvons dans le cas de fonctionne- 
ment des servo-moteurs suivant l’ali- 
néa (a). Le rapport de démuitiplica- 
tion diminue, nous sommes en face 
d'un léger effet de « surmultiplica- 
tion » (fig. 5 a). 

Le véhicule roule doucement, avec 
un rapport de démultiplication pro- 
che de la «Grande Vitesse», de la 
«prise», le moteur tourne à un ré- 
gime très faible, il est silencieux et 
consomme peu de carburant. 

Lorsque le conducteur ouvre da- 
vantage les gaz, le couple-moteur 
augmente, la dépression diminue, 
pour atteindre un minimum à pleine 
ouverture du carburateur. Malgré 
que la valve (b) reste dans sa posi- 
tion d'extrême droite, l'influence de 
la dépression disparaît, et le varia- 
teur n’est plus soumis qu'à l’influen- 
ce des masselottes centrifuges et de 
la tension de la courroie. L'effet de 
< surmultiplication >» a disparu, et 
nous avons pu par contre noter un 
certain effet genre «kick-down ». 

Si maintenant le conducteur lâche 
la pédale d'accélérateur pour appuyer 
sur la pédale de frein, la valve (b) 
retourne dans sa position à l'extrême 


gauche, tandis que le liquide du cir- 
cuit pousse la valve (c) vers l’ex- 
trémité droite. La chambre (1) du 
servo-moteur se trouve reliée avec 
la pression atmosphérique, la cham- 
bre (2) avec la dépression, nous 
Sommes dans la condition de fonc- 
tionnement (b), le rapport de démul- 
tiplication augmente, la transmission 
«rétrograde» pour freiner «sur la 
boîte », et augmenter ainsi l'effet du 
frein-moteur, fig. 5 b. 

Qu'est-ce qui se passe maintenant 
si le conducteur a tiré le bouton-ti- 
rette au tableau de bord ? 

Dans sa position «tirée», la val- 
ve (k) met les chambres intérieures 
(2) sous l'effet de la dépression de la 
tubulure d'admission. Bien que ce ne 
soient pas les mêmes tuyauteries qui 


interviennent, l'effet est le même que « 


celui d’un coup de frein. Le varia- 
teur «rétrograde», le rapport de 
démultiplication augmente, fig. 5 b. 

Le bouton-tirette est donc à utili- 
ser dans les longues descentes pour 
assurer le frein moteur. Le variateur 
se stabilise alors dans une position 
correspondant à la « deuxième» ou 
même «première », 

Avec le bouton tiré, le fait d'ap- 
puyer sur la pédale de frein, n’ap- 
porte aucun effet supplémentaire sur 
le fonctionnement du variateur. Par 
contre, en donnant un peu de gaz, 
en appuyant légèrement sur la pédale 
d'accélérateur, la chambre (1) se 
trouve également sous l'effet de la 
dépression, et l'effet «frein moteur » 
est annulé, malgré le bouton tiré. 

Si finalement on laisse le bouton 
tiré et si on continue à accélérer, les 
effets des valves (b) et (k) conti- 
nuent à s’annuler mutuellement, et 
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l'effet « surmultiplicateur » de la 
valve (b) a disparu. Le rapport de 
démultiplication reste plus grand que 
prévu. 

Le constructeur interdit donc dans 
la notice livrée avec la voiture, de 
laisser le bouton tiré au-delà d’une 
vitesse de 50 km/h (40 km/h pour la 
version 590 cm3), ou de l’actionner 
au-dessus de cette vitesse limite, car 
le sur-régime auquel le moteur serait 
exposé dans ce cas, peut causer des 
dégâts graves. 


On peut donc résumer le fonction- 
nement du système de commande par 
les remarques suivantes : 


a) Bouton-tirette repoussé : 


1° Ouverture des gaz faible : effet 
de surmultiplication, rapport de dé- 
multiplication faible, conduite écono- 
mique. 

2° Plein gaz : effet de «kick-down» 
rapport de démultiplication élevé, 
accélération importante pour dépas- 
sement. 

3° Relâchement de la pédale de . 
gaz : retour progressif à l'effet de - 
surmultiplication. 

4° Freinage au pied 
< rétrograde », 
plication 
efficace. 


variateur 
rapport de démulti- 
important, frein moteur 


b) Bouton tiré : 


1° Plein gaz : sans effet. 

2° Ouverture partielle du carbura- 
teur : pas d'effet. 

3° Accélérateur lâché : variateur 
«rétrograde » rapport de démultipli- 
cation élevé, frein moteur efficace. 


4° Freinage au pied : pas d'effet 
supplémentaire, comme cas 3° ci- 
dessus. - 


B) Le système de commande, deuxiè- 
me version 


Sur la version 746 cm3, présentée 
au Salon de Francfort de 1961, on 
trouvait également ‘un système de 
commande amélioré du dispositif à 
dépression, A part les trois valves 
déjà présentes dans l’ancienne ver- 
sion, la nouvelle comportait en ou- 
tre un réservoir à dépression, groupé 
dans un seul ensemble avec les val- 
ves (c) et (k) (fig. 5 et 6). 

D'autre part, seule la valve (c) 
restait inchangée, une valve à piston, 
et les deux cintres furent transformés 
en valves à boisseaux tournants (fig. 
6) en robinets, celui qui est comman- 
dé par la pédale d'accélérateur étant 
un robinet à trois voies. : 

Le réservoir à dépression, d’une 
contenance d’un demi-litre, comporte 
à sa sortie une clapet de retenue. 
Comme dernière amélioration, notons 
que la pression atmosphérique est 
prise derrière le filtre d'admission du 
carburateur, pour éviter les pous- 
sières. 

Voyons maintenant le fonctionne- 
ment de ce nouveau système de 
commande : 

Avec les gaz fermés et le moteur 
au ralenti le robinet-vanne (b), qui 
est commandé par une tringle qui le 
relie directement au levier de papil- 
lon du carburateur, se trouve dans 
une position qui permet à la pres- 
sion atmosphérique de le traverser 
du haut en bas et d'alimenter ainsi 
les chambres extérieures (1) de en- 
ceintes des servo-moteurs (fig. 6). 
Mais les chambres intérieures (2) 
sont également mises à la pression 
atmosphérique à travers la valve à 
piston (c). Les servo-moteurs sont 
hors d'action et le variateur est sou- 
mis aux seules influences des masse- 
lottes centrifuges et de la tension de 
la courroie (fig. 6 a). 

En appuyant légèrement sur la pé- 
dale d'accélérateur, en amenant le 
papillon du carburateur à une 
position qui correspond à une vitesse 
d'environ 20 km/h (15-25 km/h) le 
robinet-vanne a tourné, l’arrivée su- 
périeure est obstruée, et les deux 
autres voies sont en communication. 
La dépression du réservoir arrive aux 
chambres extérieures (1) des servo- 
moteurs, les joues des poulies motri- 
ces sont rapprochées, le rapport de 
démultiplication diminue, nous re- 
trouvons l'effet de <«surmultiplica- 
tion» décrit pus haut (fig 6b). 


Fig. 6. — Nouveau système de commande 
à dépression 


a) Ralenti 

b) Ouverture légère des gaz 
c) Plein gaz 

d) Bouton-poussoir tiré 

e) Freinage 
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Dans le nouveau système de com- 
mande, le réservoir à dépression com- 
porte un clapet de retenu sur la con- 
duite qui le relie à la tubulure d’ad- 
mission. Donc, si dans celle-ci la 
dépression est grande, le réservoir en 
profite, la dépression à son intérieur 
augmente. Mais si la dépression dans 
la tubulure d'admission vient à dis- 
paraître (plein gaz) le clapet de rete- 
nue entre en action et coupe la liai- 
son. La dépression dans le réservoir 
reste donc plus ou moins constante, 
sa valeur indépendante de la pres- 
sion momentanée dans la tubulure 
d'admission. 


La présence de ce réservoir crée 
ainsi une différence dans le fonction- 
nement par rapport à la première 
version du système de commande. En 
ouvrant les gaz, la dépression dans 
la tubulure d'admission diminue, mais 
tant que le robinet-valve main- 
tient les mêmes connections, mal- 
gré sa rotation, l'effet de la dé- 
pression stockée dans le réservoir 
continue d'exercer son influence sur 
les servo-moteurs et à travers eux, 
.Sur la joue mobile de la poulie mo- 
trice. Le variateur conserve sa ten- 
dance à maintenir un faible rapport 
de démultiplication (tendance à la 
<surmultiplication >) et le moteur 
conserve un régime de rotation bas, 
silencieux et économique. 


Mais si le conducteur appuie à 
fond sur l'accélérateur, le robinet- 
vanne (b) subit une rotation supplé- 
mentaire, et aux environs des trois 
quarts de sa course, la voie médiane 
est de nouveau obstruée, tandis que 
les voies supérieure et inférieure sont 
maintenant en communication. Nous 
retrouvons. les mêmes conditions 
qu’au ralenti, les deux chambres (1) 
et (2) des enceintes des servo-mo- 
teurs sont mises à la pression atmos- 
phérique, le variateur n’est plus sou- 
mis qu'à l'influence des masselottes 
et de la tension de courroie, l'effet 
de <surmultiplication > a brusque- 
ment disparu, pour les mêmes condi- 
tions de marche, le rapport de démul- 
tiplication a donc augmenté (fig 6 c). 


Comme l'effet de la dépression est 
maintenu plus longtemps que dans la 
première version, grâce à la présence 
du réservoir et de son clapet de rete- 
nue, et comme il est supprimé d’un 
seul coup à partir d’une certaine 
position du robinet-vanne (b) l'effet 
<kick-down»> est beaucoup plus ac- 
centué, plus brutal, qu'avec la ver- 
sion primitive de la commande du 
type 590 cm8. 


Le schéma d'intervention des deux 
autres valves n’a, par contre, pas 
varié par rapport à la première ver- 
sion : ainsi, le coup de frein déplace 
toujours le piston de la valve (c) 
par la pression du liquide de freinage 
(fig. 6e) mettant ainsi les chambres 
intérieures (2) des servo-moteurs 


sous l’influence de la dépression du 
réservoir. D'autre part, le conduc- 
teur ayant lâché la pédale d’accélé- 
rateur pour freiner, le robinet-valve 
(3) est revenu à la position « moteur 
au ralenti», et a mis les chambres 
(1) à la pression atmosphérique. 
Donc, les joues s’écartent, le varia- 
teur «rétrograde », Là aussi la pré- 
sence du réservoir rend l'effet plus 
net, la manœuvre plus sûre. 


Finalement, le même effet est ob- 
tenu en tirant le bouton-tirette sur 
lé tableau de bord: Cette manœuvre 
fait tourner le boisseau de la troi- 
sième valve (k) (fig. 6 d). Avec-la 
pédale d'accélérateur relâchée, le 
robinet-valve (b) est en position 
«ralenti du moteur», et met les 
chambres intérieures (2) à la pres- 
sion atmosphérique. La valve (k) 
dans sa nouvelle position met les 
chambres extérieures sous l'effet de 
la dépression, le variateur rétrograde 
malgré que le conducteur n'ait pas 
freiné au pied. : 


Nous retrouvons les conditions 
favorables au frein moteur pour les 
longues descentes. Encore une fois 
l’effet est plus franc, grâce à la pré- 
sence du réservoir et de son clapet. 
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FONCTIONNEMENT 
DU VARIATEUR 


AVANTAGES 
ET INCONVENIENTS 


Tous ceux qui ont pu essayer une 
voiture Daf sont d'accord pour cons- 
tater que l’automatisme du « Vario- 
matic », surtout avec la deuxième 
version du système de commande à 
dépression, est parfait. Cela veut 
dire, que la transmission réalise à 
chaque moment le rapport de démul- 


tiplication le plus approprié aux con- 


ditions momentanées de marche. 
Grâce à l'effet « kick-down », le con- 
ducteur peut conduire d'une manière 
très économique et silencieuse. (au- 
tant qu'un moteur bi-cylindre re- 
froidi par air peut être silencieux) 
tout en ayant une bonne accélération 
momentanée à sa disposition. 


Cette perfection se reflète dans le 


schéma de fonctionnment (fig. 7) 


tracé suivant les règles du grand 
maître des. transmissions automa- 
tiques, l'ingénieur ‘français Gaston 
Fleischel. 


L’embrayage automatique fonc- 
tionne également d'une façon satis- 
faisante, Mais comme i] fait seule- 
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Fig. 7. — Schéma de fonctionnement (diagramme Fleischel) de la transmission 
continue « Variomatic» du type «44» 
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ment office d'embrayage de « dé- 
part», il ny a pas de dispositif de 
«séparation». Pour passer de la 
marche avant en marche arrière, il 
faut donc toujours attendre que le 
régime moteur soit tombé suffisam- 
ment bas pour que l'embrayage cen- 
trifuge ait débrayé. Dans la circula- 
tion parisienne, les manœuvres de 
parking peuvent susciter souvent 
l'impatience des autres passagers. 


En ce qui concerne les perfor- 
mances, elles sont naturellement tri- 
butaires du rendement de la trans- 
mission. Le rendement des varia- 
teurs à courroies trapézoïdales dé- 
pend de la tension des courroies, de 
leur vitesse de défilement, de l'effort 
à transmettre, et du diamètre d’en- 
roulement. Il augmente avec le cou- 
ple à transmettre et le diamètre des 
poulies. Il laissait donc un peu à dési- 
rer sur les premières versions. Sa 
valeur est assez élevée en « petite 
vitesse», pour atteindre un maxi- 
mum pour un rapport assez proche, 
mais le rendement diminue ensuite 
à l'approche de la « grande vitesse ». 


Un variateur à courroie fournit 
donc d'excellentes accélérations, et 
de très bonnes performances en côte. 


La société Daf revendique pour sa 
transmission une valeur maximale du 
rendement de 96 % située à peu près 
à un rapport moyen entre «grande 
vitesse >» et « petite vitesse ». 


L'agencement du «Variomatic » 
engendre malheureusement un petit 
inconvénient : la mise au «point 
mort » s'effectue dans le train réduc- 
teur-inverseur. Donc, si on cherche 
à déplacer le véhicule à la main, 
comme c’est souvent le cas dans nos 
garages enbouteillés, il faut faire 
tourner non seulement les deux trains 
réducteurs de roues, qui remplacent 
le pont arrière d'une voiture clas- 
sique, mais aussi les deux variateurs, 
poulies réceptrices et poulies motri- 
ces, Or, comme au repos, le coeffi- 
cient de friction caoutchouc-acier est 
bien élevé, il est pratiquement impos- 
sible de faire avancer ou reculer 
le véhicule à la main. Pour la moin- 
dre manœuvre de garage, il faut 
donc mettre le moteur en route, ou 
utiliser un cric-rouleur. 


L'EFFET DIFFERENTIEL 


En utilisant deux variateurs à 
courroie indépendants, et en profitant 
pour réaliser avec les courroies elles- 
mêmes les liaisons entre les éléments 
suspendus, fixés à la caisse et les 
éléments oscillants avec la suspen- 
sion arrière (voir le brevet français 
N° 1.214.049) les techniciens de la 


société Daf ont pu supprimer aussi 
bien le différentiel de nos voitures 
classiques, que les arbres de roues à 
deux cardans des suspensions arrière 
modernes à roues motrices indépen- 
dantes. 


Ce procédé procure donc à coup 
sûr une économie certaine. Mais 
comme dans notre bas monde rien 
n'est gratuit, jetons aussi un coup 
d'œil sur l'envers de la médaille. 


Lors du débattement de la suspen- 
sion arrière qui peut atteindre la 
valeur totale de 160 mm, les poulies 
réceptrices s'inclinent un peu par 
rapport aux poulies motrices, les 
courroies sont donc un peu vrillées. 
Mais comme les articulations de la 
suspension arrière sont placées d’une 
telle façon que ce mouvement rela- 
tif est réduit au minimum inévitable, 
le défaut n’est point grave et sans 
conséquence. 


L'effet différentiel lui-même est 
basé sur l'influence de la tension et 
de la charge de la courroie sur le 
rapport de démultiplication du varia- 
teur. En attaquant un virage, la 
roue arrière extérieure du véhicule 
cherche à accélérer son régime de 
rotation. Donc le couple transmis par 
la courroie diminue et le variateur 
change sa position pour se stabiliser 
sur un rapport de démultiplication 
plus faible. Comme pour la roue 
arrière intérieure se passe exacte- 
ment le contraire, l'effet différentiel 
joue parfaitement, et les deux roues 
arrière sont entraînées aux vitesses 
de rotation idéale, et elles roulent 
sans aucun glissement, 


Si une des deux roues perd son 
adhérence (en arrivant par exemple 
sur une plaque de verglas), sa résis- 
tance diminue brutalement, et le rap- 
port de démultiplication aussi, et son 
régime augmente. Mais même, si un 
glissement se produit avec cette roue 
arrière, il n'y a aucune incidence sur 
l’autre roue, contrairement aux dif- 
férentiels classiques. Le dispositif 
« Variomatic » réagit donc comme les 
différentiels à «glissement réduit » 
ou «sans glissement » type ZF des 
voitures de course les plus perfec- 
tionnées). 

Nous avons examiné le fonctionne- 
ment du système dans un virage. En 
ligne droite, les deux variateurs sont 
supposés être exactement sur le 
même rapport de démultiplication. Si 
celui-ci doit changer, par suite d’une 
modification de l'allure de marche 
(accélération, freinage, côte, etc.), 
les deux variateurs sont supposés 
chang'er de rapport au même moment 
et de la même facon. Or, il suffit 
que les conditions de frottement des 
courroies ou des joues mobiles ne 
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soient pas tout à fait identiques dans 
les variateurs droit et gauche, pour 
que l’un change son rapport plus vite 
que l’autre. Il en résulte un léger 
mouvement en lacet de la voiture, 
qui < serpente » un peu, et le conduc- 
teur doit corriger au volant. Heureu- 
sement, on s’habitue assez vite à 
cette nécessité. On comprend main- 
tenant aussi que les deux courroies 
montées sur le même véhicule doi- 
vent être rigoureusement sélection- 
nées pour avoir exactement la même 
longueur, malgré les tolérances de 
fabrication. 


Mais si nous considérons mainte- 
nant le cas extrême d’une rupture ou 
d'un éclatement d’une des deux cour- 
roies, une embardée est à craindre. 
Le constructeur insiste donc sur 
une inspection et un réglage des 
courroies tous les 5.000 km et leur 
remplacement en même temps que 
celui des pneumatiques. Sinon, il est 
parfaitement possible de rouler à 
allure modérée avec une seule cour- 
roie pour atteindre le prochain 
garage. 


Le réglage de la tension de cour- 
roies est d’ailleurs nécessaire pour 
combattre l'effet de l'usure de leurs 
flancs. Les voiturettes de la série 
590 cm3 comportaient un indicateur 
lumineux au tableau de bord, qui 
s’allumait quand le rapprochement 
extrême des joues mobiles de pou- 
lies réceptrices. avait fermé un 
contact électrique (voir brevet fran- 
çais N° 1.245.952 du 20 janvier 1960). 


Le réglage s'effectue en tournant 
une longue vis, dont la tête arrive à 
la hauteur du pare-chocs arrière, et 
qui déplace l’ensemble réducteur- 
inverseur par rapport à la coque et 
aux essieux arrière. 


L’'indicateur lumineux est suppri- 
mé sur les nouveaux modèles, et pour 
le réglage de la tension il faut 
mesurer avec des cales l'écart entre 
les joues des poulies réceptrices, qui 
doit être de 1 mm (1,5 mm pour des 
courroies neuves). Naturellement la 
voiture doit être sur un pont ou une 
fosse, et on doit la faire avancer et 
reculer plusieurs fois, afin de mettre 
les courroies en place. 


Pour remplacer les courroies (tou-. 
jours par paire), il faut relâcher 
complètement la vis de tension, écar- 
ter les joues des poulies réceptrices 
au maximum en tirant sur le brin 
inférieur de la courroie, et les 
maintenir écartées par des blocs. 
Après débranchement des durites des 
servo-moteurs, on peut enlever les 
courroies et les remplacer après net- 
toyage des poulies. 


A. COULON. 
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LA VOITURE DE DEMAIN 
SERA-T-ELLE RÉPARABLE ? 


ER (suite et fin) a 


ANS notre dernier Numéro nous avons fait le point sur la répa- 
ration de la voiture d’aujourd’hui. Nous avons également fait 
ressortir à quel point la conception de l’ensemble du véhi- 

cule avait d'importance sur sa remise en état (par suite d'usure ou 


d’accident). 


L'avenir proche a été évoqué non pas sous la forme « science 
fiction » mais bel et bien d’après des critères qui ont tout lieu de 
conduire à des réalités. 


Cette Etude se termine ici par les descriptions — relativement 


détaillées — de techniques d’avenir d'autant plus intéressantes que 
plusieurs d’entre elles commencent à être mises en pratique tout 
au moins partiellement. 


Rappelons que ce texte est extrait d’une conférence pronon- 
cée le 15 janvier dernier devant la Section Technique de l’A.F.P.A. 
(Association Française de la Presse de l’Automobile). 


LE COLLAGE DES CARROSSERIES 


Lorsqu'on parle de colle, on pense 
à la colle à papier ou à celle uti- 
lisée en ameublement, On admet 
que des variantes de cette dernière 
soient utilisées en carrosserie pour 
fixer les garnissages, les joints, etc. 

Il y a peu de temps encore, le fait 
de proposer l’utilisation de colles — 
même très spéciales — pour l’assem- 
blage de pièces métalliques d’une 
carrosserie d'automobile aurait fait 
crier au fou. 

Pourtant l'exemple «vient d'en 
haut ». Il y a bien des années, en 
effet, qu'on utilise des colles pour 
assembler certaines pièces d'avions. 

Quand on sait à quel point les 
contrôles de sécurité sont rigoureux 
en aéronautique, on doit admettre 
que ces colles présentent une résis- 
tance suffisante. 

Personnellement, c’est en 1955 que 
j'ai, pour la première fois, noté 
l’existence d'une pièce de carrosse- 
rie fixée par collage. Il s'agissait 
de la traverse de renfort du cou- 
vercle de malle de la Citroën DS 
19 (ces deux pièces étaient réali- 
sées en aluminium. Par la suite, 
l'aluminium fut remplacé par de 
l’acier et la traverse fut fixée par 
soudage électrique par points). 


Actuellement, le collage des élé- 
ments de caisse est devenu une tech- 
nique courante. Il est probable qu’elle 
continuera de se développer, dans l’a- 
venir, tout au moins pour des cas 
précis. 

Si nous faisons le point à ce jour, 
voici comment se présente l'utilisa- 
tion de colles pour les carrosseries 
des véhicules français. 


RENAULT 


Les Renault 4 « limousines » et 
« fourgonnettes » comportent des 
renforts de hayon arrière et des rai- 
disseurs latéraux de caisse, collés. 
Pour les Renault 8 et 10, le collage 
est utilisé pour les traverses des ca- 
pots avant et arrière, pour les cadres 
de coulisse des glaces des portes ar- 
rière ainsi que pour les tôles de 
raidissage des quatre ailes (colles 
de chez Bostik). 

Pour les Renault 16, cette tech- 
nique vient d’être inaugurée il y a 
seulement quelques mois pour ce qui 
est des joues d'ailes. 

Le collage était déjà utilisé pour 
les traverses de capot moteur, de 
hayon arrière et de pavillon. Si cette 
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voiture reçoit un jour un toit ou- 
vrant (livrable probablement en op- 
tion), il est possible que l’encadre- 
ment de la partie mobile soit fixé 
selon ce procédé (colles Bostik). 


SIMCA 


Les modèles 1300 - 1301 - 1500 - 
1501 possèdent des traverses de ca- 
pot et de couvercle de malle collés. 


COIN DE FIXATION 
EN ALUMINIUM 


SOLLE EPOXY 


SA 


PARE-EMBRUNS 


Un exemple de collage entre d'autres. 
celui que la coque du « Cabin-Cruiser » 
Alfa - PS - 24 


Il en est de même pour la fixation 
des doublures des portes sur les por- 
tes elles-mêmes (porte AV seule- 
ment pour la 1000). Dans bien des 
cas, la fixation par collage est dou- 
blée d’un « verrouillage > par agra- 
fage. ou sertissage des éléments. Il 
n’en est pas moins vrai que le col- 
lage contribue à la rigidité de l’en- 
semble (Simca utilise des colles de 
chez Minnesota). 


Il est possible que, dans un cer- 
tain temps, les volets déflecteurs des 
Simca comportent des pivots et un 
verrou non plus fixés sur le verre 
par perforation de celui-ci à sa fa- 
brication, mais par simple collage de 
ces pièces directement sur le verre. 
Ainsi la fabrication du déflecteur 
sera simplifiée (plus de trous à pré- 
voir) et le joint de caoutchouc à 
grande lèvre pourra être « continu » 
d'où étanchéité meilleure ou plus fa- 
cile à obtenir. 


(Voir glaces de custode et leurs 
charnières des Simca 1100 coach.) 


FIAT (coupé et cabriolet 124 et 125) 


Les pare-brise de ces voitures se- 
ront collés (procédé Solbit de Bos- 
tik - voir SERVICE Carrosserie n° 
14 C). Les produits Bostik seront 
fournis à ce constructeur par une 
société italienne, licenciée de Bostik 
(Société Arep). Le démarrage de 
cette technique a eu lieu en juin 
dernier. 


PEUGEOT 


Très récemment utilisation de colle 
pour les portes latérales et la porte 
arrière des familiale et commerciale 
404 ainsi que pour les renforts de 
capot et couvercles de malle des 
berlines. 


MATRA 


Le nouveau modèle type 530 com- 
porte des éléments de carrosserie en 
plastique collés à la résine sur des 
éléments en acier. Les pare-brise et 
lunette arrière sont collés (procédé 
Solbit de Bostik). Ils sont prévus 
pour intervenir dans la rigidité de 
l'habitacle. 


AUTRES APPLICATIONS 


Des essais poussés ont été réali- 
sés sur des poids lourds au sujet 
du collage. 


Sur certains modèles, la tôle fron- 
tale de la cabine de série (avan- 
cée) est collée sur toute la largeur 
de la planche de bord (formant ga- 
lerie, étagère, vide-poches, etc.). La 
colle Bostik utilisée est appliquée au 
pistolet sur 15 mm de diamètre. 


Des cabines ainsi assemblées ont 
parfaitement résisté à des tests de 
résistance au gauchissement durant 
250 heures avec cabines surchargées 
d'un seul côté en parcours tous ter- 
rains. 


(Ce procédé vient d'être adopté 
par les Ets Genève). 3 
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Toujours chez le même construc- 
teur, on colle les pavillons des ca- 
bines «6 places » ainsi que les coins 
ronds sur les panneaux latéraux. 


La colle utilisée est un mastic à 
base de vinyle, type « PL 175». 


Auparavant, on enregistrait des 
décollements des points de soudure 
électrique, produits par les vibrations 
du moteur Diesel tournant au ra- 


La Matra 530 comporte un pare-brise et une lunette arrière collés selon le procédé 
« Solbit» de Bostik. La solidité de cette fixation permet de faire intervenir ces vitrages 
dans la rigidité de la partie haute de l'habitacle 
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lenti. (Pour les poids lourds, on peut 
aussi utiliser des colles pour fixer 
les ailes en caoutchouc ou en plas- 
tique.) 


INSONORISATION ; 
DES CARTERS MOTEURS 


Les carters d'huile de certains mo- 
teurs sont réalisés en alliage léger de 
8 mm d'épaisseur. On se rendit compte 
que l’alliage d'aluminium résonnait 
comme une cloche en amplifiant les 
bruits de la partie « basse» du mo- 
teur (vilebrequin, embiellage). On 
coupa un carter en deux dans le 
sens horizontal et longitudinal purs 
l’on colla la partie ‘inférieure sur 
la partie supérieure en interposant 
sur la tranche de la coupe un bou- 
din de colle (voir figure) ; pour plus 
de sûreté un étrier fut passé sous 
le carter inférieur pour le retenir 
en cas de décollement (qui n'eut ja- 
mais lieu). Par la suite, le carter 


redessiné fut conçu en deux parties 


Coupe transversale d'un carter, en alliage 
léger, de moteur Diesel 


Carter moteur après coupe et collage. 
Un étrier de sécurité a été prévu en cas 
de décollement 


Formule retenue, 
dessiné ne 


le carter spécialement 
peut se décoller 


réalisées de telle sorte que la pesan- 
teur augmente l’appui sur le boudin 
de colle (voir figure): 


ELEMENTS DIVERS 


Collage des verres de phares sur 
les paraboles. Cette opération est 
réalisée sur la plupart des types de 
projecteurs. Les colles utilisées sont 
fabriquées par diverses sociétés dont 
Minnesota et Bostik. Ces colles ré- 
sistent à la chaleur et au froid. Elles 
ont une capacité d’allongement de 
l’ordre de 200 %. Elles restent sou- 
ples jusqu’à —— 40° centigrade. Toute- 
fois il y aura bientôt du nouveau à 
ce sujet. 


. Collage des pare-brise 
et lunette arrière 


Quatre procédés sont en usage. Le 
plus ancien, employé tout d’abord 
par la General Motors utilise une 
pâte caoutchouteuse de marque 
& Tiokol» (en 1962 et tout d’abord 
pour la marque Oldsmobile). Notre 
Revue «SERVICE Carrosserie» a 
‘consacré une article de plusieurs pa- 
ges sur ce sujet (voir n° 5 C). 
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Le Tiokol est un caoutchouc syn- 
thétique polysulfuré comprenant un 
produit de base présenté en car- 
touches et un catalyseur (durcis- 
seur) présenté en tubes. Entre le 
moment de la confection du mélange 
et celui du collage, un délai de 35 
minutes maximum est à respecter. 

La dépose s'effectue à l’aide d'un 
fil d'acier passé à travers la colle 
et dont on a enroulé les deux extré- 
mités sur des poignées de bois (une 
poignée à l'intérieur de la voiture, 
l’autre à l'extérieur) ; on déplace le 
fil latéralement en lui donnant un 
mouvement de va et vient. Peu après 
Ford U.S.A. a utilisé le même pro- 
duit tout d’abord pour le collage des 
pare-brise et lunette arrière des mo- 
dèlèés Galaxie. 


Actuellement, le Tiokol (mis au 
point par les Sociétés Fisher et Hun- 
tington et fabriqué également par 
Dunlop G.-B) tend à être remplacé 
par du butyle extrudé en cordon. 
Contrairement au premier, le butyle 
reste mou, son stockage ne présente 
pas de problème ; il n'utilise pas de 
catalyseur, sa résistance est de l’or- 
dre de 2 à 3 kg au cm2. Un bou- 
din de butyle est placé dans la baie 
et la glace est appliquée directement 
sur lui, il ne reste plus qu’à enga- 
ger la baguette enjoliveur. 

Le butyle restant mou, il en ré- 
sulte une sorte de souplesse perma- 
nente de la fixation de la glace, Dans 
le cas d'un pare-brise, par exemple, 


un coup de tête d’un occupant en 
cas d'accident fait céder le joint col- 
lant, sans qu'il se rompe pour au- 
tant. Le butyle étant un produit à 
«mémoire», le pare-brise reprend 
sensiblement la place qu’il occupait 
avant l'impact. Cette caractéris- 
tique représente un excellent fac- 
teur de sécurité. 

A titre expérimental, il est pos- 
sible de tirer un pare-brise vers l’ex- 
térieur à l’aide de fortes ventouses, 
de câbles et d’un palan, On constate 
que ledit pare-brise peut s’écarter de 
sa baïe de 30 à 40 centimètres sans 
qu'il y ait rupture du butyle. Dans 
ce cas, ce butyle est étiré comme du 
chewing-gum et apparaît comme une 
sorte de voile translucide autour du 
pare-brise. 


# 
k% 


Le troisième procédé (utilisé ac- 
tuellement et qui semble promis à 
un certain développement) est le pro- 
cédé « Solbit >» de chez Bostik. (Voir 
€ SERVICE Carrosserie » n° 14 C où 
nous avons consacré plusieurs pages 
à ce procédé). Il s’agit ici d’un joint 
thermo-électrique réalisé à base de 
néoprène non traité. Un fil électrique 
résistant, isolé, est noyé, à la fabri- 
cation, dans le centre de la bande. 
Après mise en place de la glace, il 
suffit de brancher les deux extrémi- 
tés du fil à une source de courant 
de bas voltage (24 volts). Le cou- 
rant électrique fait chauffer la bande 
qui se ramollit en absorbant les iné- 
galités du verre et de la tôle. La 
durée du chauffage est dé six mi- 
nutes. Durant le refroidissement, le 


produit durcit de plus en plus pour. 


atteindre sa dureté définitive au bout 
de deux à trois semaines. Mais déjà, 
au bout de quelques minutes, après 
chauffage, sa solidité est suffisante 
pour maintenir fermement la glace 
en place. 

Comme nous l'avons dit plus haut, 
les Matra 530, les Fiat 124 et 125, 
cabriolet et coupé, etc. ont des vi- 
trages collés selon ce procédé. D'ici 
peu, d’autres constructeurs français 
et étrangers viendront , eux aussi, 
au collage des vitres en utilisant 
l’un de ces procédés ou, peut-être, 
le quatrième (et dernier en date). 
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Le quatrième procédé utilise un 
mastic polyurétane à deux compo- 
sants, appliqué à la pompe sous for- 
me liquide. Il devient rapidement pâ- 
teux. C’est à ce moment que la glace 
doit être mise en place car il passe 
de l’état pâteux à l’état solide en 
trois minutes. 

Ces quatre procédés ont tous leurs 
avantages. Toutefois, il est utile de 
signaler que le procédé utilisant la 
butyle à l'inconvénient d'être atteint 


d'un vieillissement relativement ra- 
pide. Sur ce point, le procédé uti- 
lisant le Tiokol est supérieur. 

Aux dernières nouvelles, la S.N. 
C.F. envisage de coller les glaces des 
wagons de ses trains rapides afin 
d'éviter les risques de bris lorsque 
deux trains se croisent à vitesses 
élevées égales (ce qui provoque une 
entrée en résonance des glaces pou- 
vant entraîner leur rupture — des 
vitesses élevées mais inégales sont 
sans effet). 


QU'APPORTE LE COLLAGE 
DES GLACES ? 


Pour les Américains qui utilisent 
ce procédé depuis longtemps déjà, il 
apporte avant tout une diminution 
de prix de revient en fabrication 
de grande série (estimée, aux U.S.A. 
par une économie de l’ordre de 5 à 
6 dollars par véhicule). Toutefois, 
ce bilan peut être — dans certains 
cas — négatif pour les construc- 
teurs européens qui utilisent couram- 
ment des caoutchoucs profilés de 
qualités moins nobles que celles rete- 
nues par les Américains. 

Citons ensuite la suppression quasi 
totale des problèmes d'étanchéité en 
« Après-Vente » et la disparition des 
ruptures spontanées de pare-brise 
dues à des déformations de carrosse- 
ries. 

Ajoutons qu'une meilleure visibi- 
lité est obtenue par la disparition du 
profil de caoutchouc (les montants 
de pare-brise paraissent plus minces, 
etc.). Le gain obtenu est de l’ordre 
de 7 à 10 mm sur le pourtour de la 
glace. 

D'autre part, nous pouvons pré- 
ciser que le procédé Bostik présente 
un avantage supplémentaire, car il 
est le seul pouvant faire intervenir 
le vitrage dans la rigidité de l’habi- 
tacle. 
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Nous terminerons par l'avantage 
principal procuré par le collage. Il 
concerne la sécurité. La véritable 
souplesse de la fixation des vitrages 
collés (et plus particulièrement au 
butyle) procure, en cas d'accident 
et de choc de l’intérieur, (coup de 
tête d’un occupant) un effet d’amor- 
tissement des plus intéressants. 


LE PROBLEME 
DE LA REPARATION 


ECHANGE 
D’'UNE GLACE COLLEE 


Nous avons expliqué, plus haut, 
comment on procédait pour les gla- 
ces fixées à l’aide de Tiokol. La mé- 
thode est la même pour celles utili- 
sant le butyle ou le procédé Solbit. 


Précisons toutefois que, pour ce 
dernier, la Société Bostik a mis au 
point une colle spéciale pour le ré- 
parateur : un cordon spécial . type 
«compound 1007» qui est stockable 
6 mois hors réfrigérateur. Au mo- 
ment du collage de la glace, on doit 
laisser chauffer le fil résistant pen- 
dant 45 minutes (au lieu de 6 mi- 
nutes lors du collage en chaîne). 


DECOLLAGE 
DE PIECES DE CARROSSERIE 


I1 faut tout d’abord établir une 
différence entre les colles utilisées : 


Grosso-modo, elles sont actuelle- 
ment de deux sortes : 


1° les mastics collants, ayant une 
résistance de 30 à 50 kg au cm2 
(ils sont utilisés pour coller des 
raidisseurs, des traverses, etc.) 
n'ayant pas à effectuer un travail 
réellement mécanique, mais plu- 
tôt à éliminer des gondolages, 
des vibrations, etc.) ; 


2° les colles structurales (à base de 
résines époxy améliorées ou au- 
tres) ayant une résistance de l’or- 
dre de 180 à 400 kg au cm2 (ces 
colles sont et seront utilisées pour 
des éléments travaillant, non seu- 
lement de carrosserie - portes, 
etc. mais aussi de mécanique, 
comme nous le verrons plus loin). 
Au point de vue réparation, pour 
le moment, les éléments collés font 
partie d’un ensemble vendu d’un bloc 
par les magasins de pièces déta- 
chées. 


Une exception toutefois pour la 
traverse arrière du pavillon de la 
Renault 16. Certes, ce pavillon est 
fourni en rechange avec sa traverse 
collée ; toutefois, en cas d'accident 
limité à la partie arrière, certains 
carrossiers coupent le pavillon au 
niveau de cette traverse. Celle-ci 5e 
décolle soit avec un couteau soit 
avec un «fil à couper le beurre » 
(corde à piano enroulée sur deux 
poignées de bois que l'on glisse en- 
tre les pièces à séparer (Voir « Dé- 
pose des pare-brise collés >») ou en- 
core en chauffant les pièces à la 
lampe à souder (250°C environ). 
Ces pièces à coller ne sont pas four- 
nies pour le moment. 


Le recollage de la traverse récu- 
pérée s'effectue à l’aide d'une ré- 
sine « époxy » de chez Bostik - Min- 
nesota ou autre. 

Les mastics collants se trouvent 
donc facilement dans le commerce ; 
ils doivent être mélangés, avant l’em- 
ploi, avec un accélérateur - durcis- 
seur. 


Par contre, les colles structurales 
ne sont pas encore fournies en répa- 
ration. De nouveaux produits pour 
carrossiers sont actuellement à l’é- 
tude. 


Ces deux photos montrent, en haut, deux 
tôles collées dans leur partie supérieure 
et boulonnées dans leur partie inférieure. 
Sous une charge de 700 kg, la partie bou- 
lonnée cède (photo du bas). Quant à la 
partie collée (avec du Loctite 310), elle 
résiste à une traction de 1400 kg. Bien 
entendu, dans les deux cas, la surface de 
contact était identique, soit 2,5 cm2 


LE COLLAGE 
DES PIECES DE MECANIQUE 


La qualité des colles a fait de tels 
progrès depuis relativement peu de 
temps qu'on réalise, dès à présent, le 
collage de pièces de mécanique. 

Les produits utilisés résistent à 
tous les facteurs extérieurs avec les- 
quels ils peuvent entrer en contact. 
Par exemple, les colles utilisées dans 
les boîtes de vitesses ne sont nulle- 
ment affectées par leur contact avec 
de l'huile chaude. Elles résistent nor- 
malement à des efforts de l’ordre de 
200 à 300 kg au cm2. Nous pour- 
rons citer à titre d'exemple le col- 
lage de pignons de boîte de vitesses 
sur des arbres cannelés. 

Certes, la présence de cannelures 
arrange bien les choses, mais il nous 
faut signaler que ces pignons, à tail- 
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le hélicoïdale, doivent résister à des 
efforts latéraux non négligeables. 
De toute façon, à titre expérimental, 
des pignons avec alésage lisse et 
cylindrique ont été collés sur des 
arbres tout aussi lisses et ont parfai- 
tement résisté aux efforts deman- 
dés à n'importe quel pignon de boîte 
de vitesses. Le collage des douilles 
d’injecteurs de moteurs Diesel est 
déjà en application. 

Actuellement, les roulements à bil- 
les des boîtes sont couramment em- 
manchés (en fabrication) dans leur 
logement après refroidissement à 
l'azote du roulement et chauffage, 
au four, du carter. Le collage évite 
toutes ces complications. Le roule- 
ment est tout simplement collé dans 
son logement — sans précaution spé- 
ciale — hormis celles qui doivent 
être observées lors d’un collage clas- 
sique de pièces mécaniques. 

A ce propos, un fait très impor- 
tant doit être signalé : jusqu’à ces 
derniers temps, le collage de pièces 
métalliques réclamait un minimum 
de précautions (pièces d'avions no- 
tamment) en ce qui concernait les 
états de surface des pièces à coller 
(propreté, dégraissage soigné, etc.), 
sinon la colle prenait mal et l’as- 
semblage était incertain. 

Aujourd'hui, tout est changé, nous 
disaient dernièrement les ingénieurs 
de chez Minnesota et les colles pro- 
posées sont conçues pour être appli- 
quées sur des surfaces non prépa- 
rées, ni lavées, ni dégraissées, Elles 
s'accrochent parfaitement bien direc- 
tement, sur des tôles huileuses, tel- 
les qu’elles sortent, par exemple, des 
presses à emboutir. 

Comme nous l’avons dit plus haut 
la résistance des colles, utilisées pour 
l'assemblage ou la fixation de pièces 
de mécanique, est de l’ordre de 2 
à 300 kg au cm2. Par contre, les 
pièces peuvent être facilement sé- 
parées les unes des autres après 
chauffage au chalumeau à 300° C en- 
viron. Il n’est pas impossible, dans 
l'avenir, que les pompes à essence, 
déposables mais non démontables, 
voient leurs deux moitiés collées avec 
la membrane (membrane servant de 
colle si elle est conçue en caout- 
chouc nytril). 

Le collage des carters est sérieu- 
sement envisagé pour les boîtes de 
vitesses, les carters de distribution, 
etc. Une économie de prix de revient 
en résulterait sûrement grâce à la 
suppression des joints, goujons, ta- 
raudages, rondelles, écrous, freins 
d’écrous, etc. D'autre part, le temps 
d'assemblage serait sensiblement 
réduit. | 

En électricité automobile, la tech- 
nique de collage tend également à 
se développer. Dès à présent, les 
aimants en ferrite de divers alterna- 
teurs sont assemblés par collage. 
Quant aux verres de projecteurs, 
nous en avons parlé tout à l'heure. 


LA TECHNIQUE DU COLLAGE, L'ÉTANCHÉITÉ 
ET LA CORROSION 


Il est évident que l’utilisation de 
colles pour assembler des pièces fa- 
vorise l’obtention d’une bonne étan- 
chéité. En mécanique, cette étan- 
chéité est obtenue, depuis toujours, 
sans trop de problèmes par interpo- 
sition de joints ou, plus rarement, 
par surfaçage parfait des bordures 
en contact. Toutefois, dans les cas 


rebelles, nos lecteurs savent bien 
qu'il existe des produits pâteux 
(Hermétic, etc.) qui rendent de 


grands services depuis longtemps. En 
fait, ces produits se comportent com- 
me des colles, mais seulement en ce 
_qui concerne l'étanchéité et non 1a 
fixation. C’est donc en carrosserie 
que le collage apporte et apportera 
probablement plus encore dans l’ave- 
nir un nouveau moyen de lutte con- 
tre les fuites. 


Le pare-brise collé est plus sou- 
vent étanche qu’un autre retenu par 
un profil de caoutchouc. En effet, 
la baie de pare-brise, soudée par 
points, présente des inégalités, des 
dénivellations que le profil de caout- 
chouc a beaucoup de mal à absor- 
ber. D'autre part, le verre présente 
aussi, très souvent, des inégalités et 
des différences dimensionnelles qui, 
tout en rentrant dans les tolérances 
de base, n’en sont pas moins très 
importantes (+ ou — 2 mm en di- 
mensions et + ou — 2,5 mm en 
galbe, sauf pour les nouveaux pare- 
brise « Super Triplex» (Saflex) qui 
utilisent une feuille de butyral de 
polyvinyl épaisse (0,8 mm). 


Afin de compenser les défauts du 
verre et de la tôle, le constructeur 
tend à choisir un joint profilé de 
forte section pour avoir de larges re- 
couvrements. Malgré cela, les fuites 
ne sont pas rares (au pare-brise 
notamment) et l'épaisseur du profil 
réduit la visibilité. La colle, elle, 
absorbe facilement ces défauts et si 
l’on envisage de coller, aussi, les 
pièces de tôle constituant la baie de 
pare-brise alors le problème de l'é- 
tanchéité est réglé. 

Faisons un retour en arrière dans 


le temps sur ce sujet pour rappeler . 


qu'en 1958, les Simca Vedette 
« Beaulieu - Chambord - Marly» 
étaient équipées d'un pare-brise 


< panoramique >» comportant des re- 
tours latéraux importants comme 
l’exigeait la mode d’alors. Pour obte- 
nir une étanchéité convenable, Simca 
dut abandonner le soudage par point 
de la baie de pare-brise et prévoir 
un outillage compliqué et coûteux 
pour souder cette baie « en continu » 
à la molette. Ainsi les tôles avaient 
une épaisseur constante, au lieu 
d'être écrasées à l'endroit de chaque 
point et libérées entre deux points. 


Le problème des fuites fut ainsi pra- 
tiquement réglé par amélioration de 
la surface de portée du profil caout- 
chouc. Le collage des pièces d’une 
baie de pare-brise équivaut à une 
véritable soudure <en continu ». 
Certes, l'étanchéité correcte d’un 
pare-brise ou d’une lunette arrière 
est une chose importante, mais il 
faut penser aussi à tous les autres 
éléments de la carrosserie. Ceci nous 
amène à parler de la lutte contre la 
corrosion. Le soudage par point qui 
a fait faire des progrès considé- 
rables à la fabrication de carrosse- 
ries en grandes séries (rapidité 
d'exécution, diminution du prix de 
revient, etc.) à toujours eu l’incon- 
vénient de créer de véritables « nids 
à rouille» à chaque point de sou- 
dure ou entre deux points. Chacun 
sait, en effet, que les surfaces des- 
tinées à être soudées doivent être 
propres et dépourvues de peinture 
(les pièces sont toujours soudées 
avant peinture ce qui semble évi- 
dent). Certes, il existe des peintures 
ou enduits spéciaux, à base de car- 
bone, donc conducteurs du courant 
de soudage, qui sont destinés à re- 
couvrir les surfaces à souder afin 
de les protéger de la corrosion sans 
nuire à la qualité du soudage. Tou- 
tefois pour des questions de prix 
de revient et de ‘commodité, les 
constructeurs qui les utilisent sont 
encore bien rares. Comme, par ail- 
leurs, les constructeurs européens 
utilisent fréquemment la technique 
de la carrosserie «coque» où les 
éléments caissonnés et soudés par 
points sont légion, la rouille a tôt 
fait de s'installer entre les points 
de soudure pour commencer son œu- 
vre destructrice. On a beau faire 
repeindre la voiture, c’est « par l’in- 
térieur > que sa carrosserie périra. 
Les éléments « caissons » étant inac- 


cessibles intérieurement, il n’y a rien, 


à faire pour lutter. Le point de sou- 
dure amorce, de lui-même, le départ 
de la corrosion. 

C’est peut-être une des raisons 
pour lesquelles nos voitures d’occa- 
sion se dévaluent autant et aussi 
vite. 

La technique du collage devrait. 
sur ce point également, apporter un 
avantage, 
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Nous avons vu, plus haut, que 
les pièces collées l’étaient «en con- 
tinu », c'est-à-dire que le cordon de 
colle constitue un véritable joint 
s'opposant à l'entrée de l'eau, de la 
boue, de la poussière. C'est proba- 
blement un moyen efficace pour faire 
vivre nos carrosseries plus long- 
temps. 
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Voici une tôle extérieure de porte collée 

sur sa doublure; pour une question de 

présentation, les cratères laissés par les 

points de soudure sont meulés (zone en 
pointillé) 
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Les mêmes pièces assemblées par colla- 

ge. On remarque que la colle assure une 

isolation et une étanchéité des plus inté- 

ressantes : le surplus de colle, en débor- 

dant, vient protéger les tranches des tôles 
contre la corrosion 


Par ailleurs, les tôles soudées par 
points qui sont exposées au regard 
(bordures de portes, montants, pan- 
neaux (capot, malle, etc.) doivent 
être meulées pour faire disparaître 
la trace des points de soudure. 

Mais, tôt ou tard, ces traces peu- 
vent réapparaître. 

Les tôles de nos carrosseries ne 
sont déjà pas tellement épaisses, le 
fait de les meuler à des endroits tra- 
vaillant et qui, en plus, sont appelés 
à rouiller, ne présente pas une for- 
mule bien séduisante. Les tôles col- 
lées, au contraire, ne nécessitent 
naturellement pas de meulage: de 
plus, le cordon de colle déborde sur 
la tranche de la tôle rabattue (dans 
le cas de bordures diverses) ce qui 
la protège, elle aussi, contre la rouil- 
le. (Voir figures.) 

Par ailleurs, les caractéristiques 
diélectriques des colles employées 
suppriment radicalement toute possi- 
bilité de corrosion par couple élec- 
trolytique. : 


Une carrosserie entièrement collée 
devrait donc être plus solide qu’une 
carrosserie assemblée selon les pro- 
cédés habituels (mais il est inutile 
‘ d'utiliser une colle dont la résistance 
est supérieure à celle de la tôle). 
Elle devrait également être plus si- 
lencieuse, la colle ayant un effet 
d'isolant. Son aspect devrait sc main- 
tenir dans le temps ( contrairement 
aux carrosseries soudées qui, lors- 
qu'elles ont, travaillé, laissent par- 
fois apparaître des traces de cha- 
pelets de points de soudure). 


Déjà, dans le but de colmater des 
fuites sur des pavillons d’autocars 
notamment, Minnesota a mis au 
‘point un produit appelé « Auto-Body- 
Repair Tape >» (Ruban pour réparer 
les carrosseries d'automobiles). Il 
s’agit d’une bande auto-adhésive de 
la famille des «scotch» constituée 
par du feuillard d'aluminium ultra- 
mince (0,1 mm d'épaisseur). Cette 
bande qui se présente en rouleaux 
de 50 mm de largeur se coupe à 
longueur avec des ciseaux. Elle se 
colle directement sur la tôle de la 
carrosserie. Il suffit de veiller à ce 
que ses bords soient bien appliqués 
sur la tôle, ensuite on peut peindre 
directement sur la bande ou, si elle 
se trouve dans une zone visible, de 
passer un mastic plastique qui sera 
ensuite gratté et poncé, afin de faire 
disparaître la différence de niveau 


provoquée par l'épaisseur de la 
bande. À 

Certains carrossiers et certains 
marchands de voitures d'occasion 


n'hésitent pas à utiliser ce procédé 
pour recouvrir des bas de caisses 


Voici un rouleau de feuillard d'aluminium 


auto-adhésif (épaisseur 0,1 mm, largeur 
50 mm). Au départ, ce ruban a été prévu 
pour colmater les fuites sur pavillon d’au- 
tocars entre autres. Fabrication Minnesota 


percés par la rouille ainsi que des 
bas de portes, d'ailes, etc. En prin- 
cipe, ce ruban ne peut convenir qu'à 
des surfaces développables. Sur les 
emballages du ruban adhésif fabri- 
qué par Minnesota, des illustrations 
montrent comment des trous de 
rouille situés sur le dessus d’une 
aile peuvent être dissimulés facile- 
ment. Il faut d’abord rabattre légè- 
rement le métal rouillé vers l’inté- 
rieur, tout autour du trou (pour évi- 
ter les surépaisseurs). Appliquer 
ensuite le ruban de manière qu'il 
déborde de 3 à 4 centimètres la sur- 
face trouée à recouvrir. À l’aide d'un 
manche de tournevis, faire adhérer 
correctement le ruban. Frotter toute 
la surface avec un papier abrasif 
n° 400. Appliquer un mastic plas- 
tique et poncer. Peindre selon la 
méthode habituelle, 

D'autres sociétés produisent éga- 
lement des rubans adhésifs de ce 
genre. 

Pour rester dans le domaine du 
collage, signalons que la Société Loc- 
tite Europa N.V. vient de lancer 
une nouvelle famille d'adhésifs in- 
dustriels à un seul composant uti- 
lisant le durcissement anaérobique ce 
qui permet de simplifier la mise en 
œuvre. 

Ces nouveaux adhésifs conviennent 
aux assemblages métal sur métal, 
mais aussi à la plupart des maté- 
riaux non métalliques : caoutchouc, 
fibre, verre, plastique, etc. qu’ils per- 
mettent d’assembler entre eux ou 
avec des métaux. 

Les avantages essentiels sont les 
suivants : aucun mélange à faire, 
durcissement à la température or- 
dinaire ou moyennant un léger chauf- 
fage si l’on veut le maximum de 
rapidité, absence de toxicité, pas de 
coloration, conservation illimitée 
avant l'utilisation, résistance aux 
produits chimiques, aux chocs et aux 
ambiances agressives. On obtient un 
assemblage aussi robuste — d'après 
la Société Loctite — qu'avec les 
adhésifs à deux composants à base 
de résine époxy. 


PROPRIETES 


La nouvelle série comprend cinq 
adhésifs, chacun désigné d’après sa 
caractéristique la plus remarquable. 
Ce sont : l'adhésif 306 « de tenue à 
chaud », l’adhésif 307 « de tenue à la 
traction », l'adhésif 308 « de tenue au 
choc », l'adhésif 309 «de tenue à la 


flexion » et l'adhésif 310 « univer- 
sel ». 
Ce qui caractérise ces adhésifs, 


c'est la méthode de durcissement uti- 
lisée, connue sous le nom de « dur- 
cissement anaérobique ». Le compo- 
sant unique ne durcit qu'à l’abri de 


‘ l'air, à la différence des autres adhé- 


sifs à un seul composant qui, géné- 
ralement, ne durcissent qu'en pré- 
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sence d'air. L’excès d’adhésif ne dur- 
cit donc pas en dehors du joint .et 
peut être éliminé facilement. 


À la température ordinaire, trois 
à six heures suffisent pour que l’on 
puisse manipuler l'assemblage qui 
acquiert sa pleine résistance en 24 
heures. Lorsqu'on désire une plus 
grande rapidité, un chauffage à 
120° C_ permet d'obtenir la pleine ré- 
sistance en 10 minutes. Quand le 
durcissement doit se faire à la tem- 
pérature ordinaire, on fait subir aux 
pièces un traitement avec un <« acti- 
vateur> qu'il est commode d’inté- 
grer dans l’opération normale de net- 
toyage. L’assemblage lui-même peut 
se faire très longtemps après ce 
traitement préliminaire. 


La résistance à la traction atteint 
normalement 350 kg/cm2 comme 
pour les adhésifs ordinaires à base: 
de résines époxy dont l'emploi est 
devenu banal dans l’industrie. 
L'adhésif 307 «de tenue à la trac- 
tion » peut atteindre 420 kg/cem2. La 
résilience moyenne est voisine de 
10 kg/cem2 et atteint 25,5 kg/cm2 
pour l'adhésif 308 «de tenue au 
choc ». La résistance au cisaillement, 
voisine de 100 kg/cm2 monte à 175 
kg/cm2 pour l'adhésif 308 « de tenue 
au choc». La résistance à l’arrache- 
ment (T-peel selon normes ASMT) 
est voisine en moyenne de 1,5 kg/ 
cm. Elle atteint 5,3 kg/cm pour 
l'adhésif 309 « de tenue à la flexion ». 


EXEMPLES D'APPLICATION 
DANS L’INDUSTRIE 
AUTOMOBILE ; 


Ces applications concernent le col- 
lage ; certaines en sont au stade de 
la production, d’autres en cours d’es- 
sais dans les usines. 


Collage : de deux aimants l’un avec 
l’autre pour remplacer la 
soudure. 


de couvercles sur carters 
de boîtes de vitesses pour 
supprimer joints, gou- 
jons et écrous. 

de cames en métal fritté 
sur des roues dentées 
réalisées en résine phé- 
nolique. 

de tôles magnétiques de 
moteurs électriques pour 
remplacer les boulons 
traversants, 


de raidisseurs en tôle à 
l'intérieur de réservoirs. 


de raidisseurs de carros- 
series pour remorques. 


Les instructions d'emploi parais- 
sent assez simples. Toutefois il est 
précisé que les pièces à assembler 
doivent être préalablement nettoyées 
et dégraissées (ce qui n'est pas le 
cas pour certains produits d’autres 
marques citées précédemment). 


Collage : 


Collage k 


Collage : 


Collage : 


Collage : 


On peut choisir plusieurs moda- 
lités de durcissement: 
a) 24 h à la température ordinaire ; 
b) 10 minutes à 93°C ; 
c) 3 minutes à 120°C. 


PRIX DE REVIENT 


Prix moyen 30 francs par mètre 
carré de surface collée. Les produits 
sont fournis en tubes de 100 em3 ou 
en flacons plastiques de 2000 cm3. 


NOTA. — Si l’on en arrive à col- 
ler les carrosseries comme cela est 
probable, il faudra se préoccuper des 
problèmes de mise à la masse des 
équipements électriques ainsi proba- 
blement que de ceux concernant l’an- 
tiparasitage. 


Application de résine liquide anaérobique 

« Loctite AVV » dans la lèvre des orifices 

de dessablage d’un bloc-moteur de camion 

chez Berliet, avant mise en place des 
; bouchons 


En ce qui concerne la fixation de 
pièces de mécanique, les produits 
Loctite sont de plus en plus utili- 
sés. Ils le sont aussi bien -pour 
l’immobilisation d'écrous que pour la 
fixation de chemises sèches dans des 
blocs-moteurs Ford anglais (Diesel) 
et Bedford. Berliet utilise déjà de- 
puis longtemps les produits Loctite. 


L'AVENIR DU COLLAGE 


Il semble bien se présenter. Comme 
nous l’avons vu, il est de plus en 
plus utilisé, par les constructeurs 
d'automobiles entre autres. 

Les ingénieurs de Bostik et Min- 
nesota que nous avons interrogés à 


ce sujet sont unanimes : cette tech- 
nique qui présente de nombreux avan- 
tages ne tardera pas à s'imposer et 
ceci d'autant plus que les progrès 
réalisés dans la conception des colles 
sont rapides et incessants. 


Les spécialistes de Minnesota pen- 
sent que d'ici 5 à 6 ans, les carros- 
series seront entièrement collées. Ce 
collage réalisé en chaîne de fabri- 
cation (machines automatiques à en- 
coller les tôles, etc.) permettra — 
paraît-il — de diminuer le prix de 
revient de l’assemblage et aura aussi 
l'avantage de simplifier la mise en 
fabrication d’un nouveau modèle de 
carrosserie. Les modifications par- 
tielles, après coup, de divers élé- 
ments seront également simplifiées. 
A ces avantages, devront être ajou- 
tés ceux concernant l'étanchéité, 
l’anti-corrosion, l’'insonorisation, etc. 
Au point de vue réparation, si l’é6- 
change des panneaux accidentés est 
facile (décollage à chaud) et si les 
colles «réparation» (qui restent à 
mettre au point pour les catégories 
réservées aux éléments travaillants) 
sont pratiques d'emploi et peu coû- 
teuses, on pourra là aussi enregis- 
trer des avantages par rapport aux 
procédés actuels. N'oublions pas, en 
effet, que le décollement de points 
de soudure laisse souvent sur la 
pièce qui doit être conservée une 
bordure gondolée, déchirée ou per- 
cée (à l'endroit des points de sou- 
dure). Sa remise en état n'est pas 
toujours chose aisée. 

D'autre part, elle présente sou- 
vent une surface rouillée. Donc, dé- 
faut de planéité, plus traces de rouil- 
le à l'endroit où précisément, on doit 
exécuter les nouveaux points de sou- 
dure qui n’arrangent pas le travail 
du carrossier, ni la solidité de la 
réparation. Ceci est particulièrement 
valable lorsqu'on emploie des pin- 
ces à longs bras pour atteindre, par 
exemple, une pièce éloignée, du sou- 
bassement. 

Il est évident que la dépose d’une 
pièce collée ne déforme pas la bor- 
dure de la pièce à conserver. Par 
contre, les traces de colles doivent 


— dans certains cas -— être élimi- 
nées par un solvant (sinon dans le 
cas d'utilisation de colles thermo- 
plastiques, la réactivation se fait soit 
par chauffage, soit par la présence 
d'un nouvel apport de colle, cas du 
produit Solbit de chez Bostik). 

Bien que la technique du collage 
soit séduisante sur bien des points, 
nous. attendrons  prudemment de 
constater par nous-mêmes des ré- 
sultats concrets avant d'adopter un 
point de vue quelconque. 

En ce qui concerne la fixation d’en- 
joliveurs de carrosserie, écussons, 
< patches >» (garnissage généralement 
en aluminium mat de tôles de cus- 
tode), baguettes de carrosseries, etc. 
le collage est déjà utilisé couram- 
ment, notamment par les construc- 
teurs allemands. Dans ce pays, d'ici 
un an, on ne percera plus un trou 
dans une carrosserie, nous a déclaré 
un ingénieur de Minnesota (ni en 
France, non plus, ajoute un techni- 
cien de Bostik). 

C’est encore un pas de fait dans 
la lutte contre la corrosion. 


k 
CES 


Pour la «petite histoire », voici 
quelques cas particuliers d'utilisation 
de colles (d’origine Bostik). 

— Barrage de la Rance : utilisation 
de primaire n° 2402 pour collage 
de joint de néoprène sur acier 
avec immersion immédiate. 

—— Canal du Rhin: collage de dalles 
(qui se déplaçcaient par le cou- 
rant) au moyen d'EP 101, sous 
l'eau par des hommes-grenouille. 

— Collage par blocs de caisses de 
bois ou carton pour éviter le fice- 
lage ou le cerclage avant char- 
gement sur palettes, 

—— Collage des glaces équipant les fe- 
nêtres du wagon-salon (de Die- 
trich) du Roi du Maroc. Ces gla- 
ces blindées en verre Triplex de 
18 mm d'épaisseur mesurent 1,20 
m de haut et pèsent 230 kg cha- 
cune. Rien ne pouvait les maïin- 
tenir dans le plan vertical. 

Elles sont collées depuis deux ans 
et ne bougent plus. 

En fait, d’après Bostik, on peut 
coller n'importe quoi sur n'importe 
quoi, mais pas avec n'importe quoi 
et pas nimporte comment ! 


COMMENT LUTTER CONTRE LA CORROSION ? 


Nous avons vu, dans la première 
partie de cette Etude, les effets du 
fléau représenté par la rouille lors. 
qu'elle s'attaque aux carrosseries co- 
ques — réalisées en tôles minces — 
de nos voitures. 

Certes, d’après leurs constructeurs, 
ces carrosseries sont soumises, en fi- 
nition, à des traitements « anti-cor- 
rosion » plus où moins extraordinai- 
res — ici on pratique le « trempé » 


PATENT 


(la caisse est plongée totalement ou 
partiellement dans un bain chaud de 
produit anti-rouille et anti-bruits), 
là c’est un traitement par bondérisa- . 
tion, etc., etc Certes, ces traite- 
ments ont leur utilité, d’abord ils ap- 
portent un argument de vente en fai- 
sant « sérieux », < produit conçu pour 
durer», etc. D'autre part, ils sont 
spectaculaires pour les participants 
aux visites organisées qui traversent 


Un cas entre des centaines de milliers 
d’autres. L’aile de cette voiture n’est pas 
doublée autour de la roue, les kilos de 
boue s'accumulent depuis la porte jusqu’à 


l'arrière de la voiture. Ils maintiennent 

l'humidité contre la tôle. Cette boue est 

seulement décollée en permanence, dans 

l'alignement de la roue, par les projec- 

tions de graviers qui, peu à peu, avec 

l’aide de la rouille permettent d'obtenir 
ce résultat 


les ateliers «au pas cadencé » et, à 
la rigueur, ils retardent peut-être un 
peu la formation de la rouille. 

Quel est le service qui garnit vos 
voitures à l'anti-rouille ? deman- 
dions-nous récemment à un construc- 
teur, «mais c’est fait dans l'atelier 
que vous voyez là ». Alors quel est le 
service qui le retire ? «Comment ce- 
la ? » Bien sûr puisque, d’une part, 
il est bien connu que vos voitures 
rouillent joyeusement quelques mois 
seulement après leur fabrication et 
que, d'autre part, vous faites subir 
à ces mêmes voitures un traitement 
anti-rouille, il faut bien admettre — 
en toute candeur — que quelqu'un le 
retire avant livraison, non ? Cette 
plaisanterie d'un goût douteux n’a 
guère été appréciée. 

La vérité est qu'il existe, depuis 
longtemps déjà, des traitements anti- 
rouille applicables en chaîne, relati- 
vement efficaces. Seulement, les pro- 
duits de base doivent présenter des 
qualités qui influent sur leur prix de 
revient à la tonne Lorsqu'il s’agit 
de réduire les frais de fabrication, le 
constructeur préfère, finalement, uti- 
liser un produit moins noble — donc 
moins efficace — car « cela ne se voit 
pas > plutôt que supprimer un acces- 
soire ou un enjoliveur qui, lui, se re- 
marque (par son absence lorsqu'on 
le retire). 

Soyons sérieux ! 

Divers moyens sont actuellement 


mis en œuvre pour lutter contre la 
corrosion. En dehors du collage des 
pièces, technique dont nous venons 
de voir les avantages, la galvanisa- 
tion des tôles semble gagner du ter- 
rain. Voici un bref apercu de l’état 
actuel de l'application de cette tech- 
nique. 


QUI UTILISE 
LES TOLES GALVANISEES ? (1) 


En Amérique du Nord, les condi- 
tions climatiques du Canada et du 
Nord des Etats-Unis ainsi que les 
moyens utilisés durant splusieurs 
mois chaque année, pour-faire fon- 
dre la neige, ont amené les cons- 
tructeurs américains à prévoir des 
moyens efficaces de défense contre 
la corrosion. 

Les produits du type « Blackson » 
sont utilisés avec succès depuis fort 
longtemps, mais depuis peu son Aac- 
tion vient d'être renforcée par l’uti- 
lisation de tôles galvanisées. 

Elles sont employées principale- 
ment pour : le soubassement, le ba- 
volet avant, la jupe arrière, les bas 
de caisse et passages de roues ainsi 
que pour les pare-chocs de certains 
poids lourds. 

A titre indicatif, voici la progres- 
sion de la consommation de tôles 
galvanisées par l’industrie automo- 
bile des U.S.A. durant les derniè- 
res années : en 1955, 20.000 tonnes 
— en 1966, 900.000 tonnes. 

En Europe, les tôles galvanisées 
sont de plus en plus utilisées. En 
Suède, Volvo les réserve pour les 
soubassements de ses voitures. En 
Grande-Bretagne, Rolls-Royce utilise 
près de 100 kg de tôles galvani- 
sées pour la « Black Shadow ». En 
Allemagne Fédérale, Opel et Merce- 
des-Benz se servent de ces tôles pour 
la fabrication de pots d'échappement. 

Il ne faut pas confondre le trai- 
tement des tôles par électro-zingage 
avec la galvanisation. 

L’électro-zingage s’applique à froid 
sur des tôles déjà formées; c’est 
un moyen de protection momentané 
utilisé principalement pour la pro- 
tection de tôles destinées à être stoc- 
kées. 

Une protection similaire peut être 
assurée par une application de pein- 
ture à base de zinc. Toutefois, ce 
traitement ne doit être effectué que 
sur des tôles parfaitement propres 
et soigneusement dégraissées (au tri- 
chloréthylène par exemple). On peut 
utiliser aussi la peinture au trempé 
ou la peinture électrostatique. 

La galvanisation, elle se fait par 
électrolyse à chaud sur des tôles non 
travaillées. En effet, les procédés ac- 
tuels de fabrication permettent un 


(1) Extrait de la conférence S.I.A. du 
23 mai 1967 par M. Claude Wahl, Direc- 
teur du Centre Technique du Zinc et M. 
André Chapleur, Directeur Technique 
des Forges de Strasbourg. 
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formage des tôles à la presse, sans 
détérioration de la couche de zinc. 
Un moyen pratique pour contrôler 
la quantité de zinc déposée sur la 
tôle est d'observer l'aspect de celle- 
ci, La présence de «fleurs» (fleu- 
rage) indique que l'épaisseur de zinc 
est faible (plus il y a de fleurs, moins 
l'épaisseur est importante). Lorsque 
l’espect est net, uni, sans fleur, l'é- 
paisseur est relativement forte. 
l'inconvénient principal de la gal- 
vanisation des tôles est... le prix de 
revient des tôles traitées (ajouter 
30 % au prix d’une tôle non traitée). 
L'utilisation sur des tôles galva- 
nisées de la soudure électrique par 
points, ou à la molette, nécessite 
l'interposition d'un liquide spécial 2n- 
tre les électrodes et les tôles à sou- 
der, afin d'éviter la destruction du 
revêtement. (Noter que le collage 
évite cette destruction, bien entendu). 


D’AUTRES TECHNIQUES 


Tout récemment, nous avons eu 
connaissance d'un nouveau procédé 
de protection des tôles contre la cor- 
rosion. Il s’agit d’une véritable plas- 
tification à base de chlorure de poly- 
vinyle. D’après l’Usine Nouvelle, les 
Ets Volvo et Saab viendraient de 
commander 25 tonnes de tôles ainsi 
traitées à une société britannique. 
Par rapport à des tôles non traitées, 
l'augmentation de prix de revient est 
de l’ordre de 3,50 francs au mètre 
carré. Cette augmentation compense- 
rait sensiblement les dépenses habi- 
tuelles représentées par les traite- 
ments de surface et les peintures. 

On signale également la technique 
nouvelle consistant à réaliser un 
«sandwich» tôle-plastique-tôle, ceci 
dans le but d’amortir les vibrations 
de flexion. La matière plastique uti- 
lisée est un copolymère d'acétate 
de vinyle auto-collant, à haut effet 
amortissant. Ainsi les tôles «sand- 
wich> peuvent être produites en 
continu sur des laminoirs. Les deux 
tôles constituant le sandwich, avec le 
plastique, peuvent avoir des épais- 
seurs différentes l’une de l’autre. Ces 
sandwiches peuvent être soudés, cin- 
trés, pliés, emboutis (profondeur de 
l'embouti égalant son diamètre). 

Il y a déjà fort longtemps, Simca 
a utilisé la technique de la « double 
tôle» pour les couvre-culbuteurs de 
ses « Aronde». A l’origine, la tôle 
simple utilisée avait une épaisseur 
de 0,8 mm et les culbuteurs se fai- 
saient entendre, 

Quelqu'un eut l'idée d'utiliser en 
lieu et place de cette tôle, dans la 
presse à emboutir, deux tôles de 0,4 
mm superposées. Le résultat fut re- 
märquable, les bruits furent réduits 
d'une façon tellement sensible que le 
procédé fut appliqué à la série. Les 
vibrations des sons avaient été litté- 
ralement « cassées >» dans leur pas- 
sage d’une tôle à l’autre. (N.DRL.). 


VERS L'ORGANISATION DU RACHAT DES ÉPAVES 


Jusqu'ici nous avons examiné ce 
que pouvait être, dans l'avenir, la 
réparation des véhicules. Toutefois, 
pour être complets, il nous faut aller 
au-delà et imaginer ce que devien- 
dront les véhicules irréparables. 

Et nous avons vu que pour des 
questions de technique de concep- 
tion, il y en aura — proportionnelle- 
ment — de plus en plus. Il faut se 
faire à l’idée qu'à partir du moment 
où un véhicule sera accidenté un peu 
sérieusement, il sera bon pour la fer- 
raille. 

Déjà, actuellement, nous sommes 
presque dans cette situation. Nous 
constatons que, très vite, les répa- 
rations se font de moins en moins 
profondément dans les «œuvres vi- 
ves»> des véhicules. Même dans le 
cas d’un véhicule récent, un accident 
ayant amené une déformation du 
soubassement peut entraîner ün fer- 
raillage (après récupération totale 
ou partielles de la mécanique). Com- 
ment se débarrasser de ces épaves ? 
C’est le problème que nous avons 
examiné en détail dans le n° 2 de 
notre nouvelle Revue « Assurances 
et Techniques de l’Expertise Auto- 
mobile ». On peut y lire notamment : 
< Actuellement, le parc des voitures 
automobiles se situe aux environs de 
10.000.000. (12.000.000 au 1/1/68 en- 
viron.) 

Dans les seuls départements de la 
Seine et de la Seine-et-Oise, le parc 
était de : 

455.000 véhicules en 1950 : 
794.700 véhicules en 1955 : 

1.496.700 véhicules en 1960 ; 

2.400.000 véhicules en 1964. 

Si l’on considère — comme cela ast 
généralement admis — que la vie 
moyenne, en France, d’une automo- 
bile est de 12 ans (7 ans aux U.S.A.), 
800.000 véhicules seront ainsi à récu- 
pérer dans la région parisienne à la 
fin de cette année et près de 
1.500.000 en 1972 ! » 

(Aux USA 7 millions de voitures 
ont été ferraillées en 1966 !). 

Nous sommes donc ici devant un 
véritable envahissement. Certes, le 
broyage des épaves et le triage au- 
tomatique des divers matériaux qui 
les composent représentent une solu- 
tion intéressante mais, d’après les di- 
rigeants de la Compagnie Française 
de Ferraillage qui a créé et installé 
une machine robot à Athis-Mons, il 
faudrait installer encore 5 à 6 ma. 
chines de ce genre dans le restant 
de la France et, aussi, instituer un 
système de ramassage des épaves par 
région. Actuellement, cette société 
achète les épaves (à condition qu’on 
les lui livre) de 50 à 60 francs. 

Cela n'est rentable pour le pos- 
sesseur d'épaves que si] a la possi- 
bilité d'en transporter suffisamment 
à la fois. Si l’on prend le cas des 


garagistes installés en ville, on voit 
tout de suite les difficultés soule- 
vées par le stockage des épaves sur 
un sol dont la surface au mètre car- 
ré vaut de l'or. 

La place occupée par une épave 
aura tôt fait de coûter plus que la 
valeur de l’épave elle-même (et ceci 
de plus en plus vite dans l'avenir). 

Comment faire alors ? 

Il semble qu'il devienne indispen- 
sable de revaloriser — artificielle- 
ment — les épaves de véhicules. 
C’est, à mon avis, le seul moyen pour 
que le dernier propriétaire se pré- 
occupe du ferraillage de sa voiture 
en lui retirant l’idée de l’abandon- 
ner sur la voie publique. 

Par quels moyens y parvenir ? 

Comme nous le disions dans le nu- 
méro de novembre 1965 de la Revue 
Technique Automobile : «Le certifi- 
cat de vente de la voiture neuve — 
dont le prix sera établi en consé- 
quence — indiquera le coefficient de 
reprise (représentant un pourcentage 
de réduction de prix à valoir sur le 
prix d'achat d'un nouveau véhicule) 
ceci afin d'éliminer les variations du 
coût de la vie, etc. 

Cette « bonification », sur laquelle 
sera indiqué le n° de coque, suivra 
la voiture dans ses reventes éven- 
tuelles. Le dernier propriétaire sera 
donc certain de toujours pouvoir ti- 
rer une valeur de son véhicule usagé. 
Grâce à ce procédé, il n’y aura plus 
d'épaves abandonnées au bord des 
trottoirs (où elles prennent de la 
place) ou au long des routes (où 
elles présentent souvent un danger 
tout en gâchant le paysage). 

. Actuellement, d'après une très ré- 
cente enquête, un constructeur d’au- 


sÉ 


tomobiles français — très important 
-— à passé un accord avec une so- 
ciété de ferraillage. Afin de débar-. 
rasser ses succursales des épaves qui 
les encombrent, il les leur paie bien 
au-delà de la valeur (700 francs en 
moyenne) pour les envoyer ‘ensuite 
<à la casse». Dans le réseau du 
même constructeur, les épaves sont 
rachetées 150 francs pièce aux con- 
cessionnaires. 

L'un de ceux-ci nous a déclaré : 
«Je n'essaie plus de vendre une 
voiture quelconque dont la valeur 
vénale se situe au-dessous de 200 
francs, je la passe à la ferraille. » 

Que penser de tout cela ? 

Sans doute que la voiture de de- 
main sera moins «réparable» que 
celle d'aujourd'hui, mais plus que 
celle d'après demain! (1) È 

Ceci ressort nettement des consi- 
dérations techniques que nous venons 
d'examiner une à une. Mais, il est 
un autre fait qui nous oblige à phi- 
losopher car, au fond, quoi de plus 
puissant, de plus déterminant que 
la psychologié de l'individu. 

Plus la civilisation avance, plus 
l’homme se lasse vite de tout, il est 
rapidement blasé (ne parlons pas des 
très jeunes qui croient l'être avant 
d'avoir commencé de vivre), De plus 
en plus souvent, on achète un mo- 


dèle «pour son emballage» comme 


(1) En ce qui concerne les garagistes 
réparateurs, nous ne saurions trop les en- 
courager à prendre conscience du rôle 
prépondérant qu'ils jouent dans cette 
affaire. 

C’est à eux de choisir la méthode la 
plus adaptée à chaque cas : 
© ou l'échange pur et simple 
@ ou la réparation rationnelle. 

Mais, nous les en conjurons, surtout 
qu’ils n’adoptent pas la méthode de faci- 
lité — combien dangereuse sur un plan 
général — qui consiste à pratiquer 
l’échange à outrance. 


Cette voiture stationne là depuis des mois, nous avons compté seize contraventions sous 
ses balais d’essuie-glace. Comment se fait-il que des cas semblables — extrêmement 
nombreux — puissent se produire ? 


Nr 


nous le disions plus haut pour une 
couleur, pour un détail à la mode. 


Puis la lassitude. vient vite, on 
désire changer, avoir un nouveau ta- 
bleau de bord sous le nez, une autre 
impression de conduite. On veut 
«autre chose> même si la voiture, 
encore en bon état, ne nécessite que 
quelques réparations peu onéreuses 
-— on n’en veut plus — elle a cessé 
de ‘plaire. 

Dans ce cas, pourquoi prévoir des 
voitures réparables qui, ne l’oublions 
pas, coûteront plus Cher à fabri- 
quer ? 

Nous allons vers un immense gas- 
pillage des richesses de la terre. 


«Rien ne se perd, rien ne se 
crée », dit le proverbe. Pour ma part, 
je pense que rien n’est plus faux. 

Pensez-vous que « rien ne se perd » 


lorsque les Américains jettent des 
dizaines de milliers de carcasses de 
voitures dans l’océan ? Vont-ils ou- 
vrir, sur les côtes, des stations ther- 
males parce que les eaux seront de- 
venues ferrugineuses ? Je ne crois 
pas non plus que la pêche à la lan- 
gouste apporte une compensation suf- 
fisante. 


Soyons sérieux et pensons dès à 
présent au «recyclage des matières 
premières » ; cela est raisonnable et 
même indispensable pour les généra- 
tions à venir. 


Savez-vous que si, depuis seule- 
ment l’époque de nos arrière-grands- 
pères, nos prédécesseurs avaient été 
aussi gaspilleurs que nous, nous se- 
rions actuellement définitivement 
ruinés ? 

Roger Brioult. 


—————————————————— 


UNE PRÉCISION... 


A la suite de cette conférence, plu- 
sieurs questions ont été posées par 
des confrères. Une d'entre elles 
concernant le collage, très banale en 
apparence (mais très intéressante en 
réalité), nous a fait penser qu'elle de- 
vait être traitée ici. 


POURQUOI LA COLLE... 


COLLE-T-ELLE ? 
Peut-on rêver 
simple ? 
Pourtant, il n’est possible d'y répon- 
dre qu'en rentrant dans le détail. 
En fait le collage s'effectue, en gros, 
suivant quatre formes. 


une question plus 


1-Le collage par la pression 
atmosphérique 


Exemple : les colles à papier : une 
affiche reste fixée au mur parce que la 
colle tient lieu de joint d'étanchéité 
(une affiche simplement mouillée tien- 
drait presque aussi bien). 


2-Le collage de pièces rugueuses 


ll s'agit, cette fois, d'un assemblage 
mécanique. La colle pénètre et s'ac- 
croche dans les inégalités des surfa- 
ces. 


3-Le collage par modification chimi- 
que des surfaces 


Dans ce cas, la colle attaque les 
surfaces des matériaux à assembler ; 
il y a interpénétration de ceux-ci (un 
peu comme dans une brasure). 


4-Le collage par modification physi- 
que des surfaces de contact 
Un dépolissage (excellent lorsqu'il 


est obtenu par sablage) crée un dé- 
placement moléculaire superficiel sur 


la face des pièces à coller. Cette des- 
truction physique partielle favorise 
l'accrochage de la colle. 

Ceci est démontré, à titre expéri- 
mental, par l'exemple suivant : 

Si l'on prend un barreau d'alumi- 
nium, qu'on le scie en deux tronçons, 
que l’on surface parfaitement les par- 
ties sciées, puis qu'après les avoir 
présentées face à face on les presse 
l'une contre l’autre sous une pression 
de l'ordre de 9 tonnes au centimètre 
carré, les deux pièces deviennent insé- 
parables — sans colle. Lors d'un essai 
de rupture, elles cèdent à côté de la 
jonction. 

De toute manière, pour réaliser un 
bon collage, il est toujours souhaita- 
ble de dépolir les surfaces à joindre 
(à l'aide d'un papier abrasif très fin, 
par exemple). On obtient par suppres- 
sion des sommets des aspérités une 
excellente augmentation des surfaces 
de contact (cette surface peut passer 
ainsi de 1 à 3). 

On a toujours intérêt à obtenir pour 
une surface donnée une infinité de- 
petites rugosités — dans lesquelles la 
colle peut s'accrocher — plutôt que 
peu de grosses. 

R. B. 


———_—__——_—— 


EN ANNEXE... 


a ———…—…—…— …—…—…—…—…—…"…"—…"—"—…—…——————— 


e Pour abaisser le prix de re- 
vient de fabrication 

e Pour modifier plus facilement 
les formes 

e Pour réduire les frais de répa- 
ration 


Voici une technique en plein déve- 
loppement aux U.S.A... et une sug- 
gestion de la R.T.A. pour les véhi- 
cules européens et. les autres ! 


Lors de visites aux derniers Salons, 
nous avons noté une astuce de fabri- 
cation concernant la réalisation des 
quatre « coins >» des carrosseries. Les 
angles de carrosseries représentent 
souvent, sur les voitures modernes un 
«nœud de raccordement »> de lignes 
plus ou moins compliquées (arêtes, 
nervures en relief ou en creux, éva- 
sements boîtiers de feux de position 
ou de feux arrière, etc...). 

La plupart des voitures américai- 
nes «1968 » ont adopté, pour éviter 
les difficultés d'emboutissage qui ré- 
sultent de ces formes complexes, des 
éléments d'angle de zamak coulé. Les 
panneaux latéraux avant ou arrière 
qui, de ce fait deviennent très sim- 
ples, viennent se raccorder sur ces 
éléments. La facilité de moulage du 
zamak et son faible prix de revient, 


SR NELE 


permettent de réaliser dans les meil- 
leures conditions tous les équipe- 
ments annexes situés dans ces an- 
gles boîtiers de feux clignotant, feux 
arrière, etc. Par ailleurs, en cas 
d'accident, l’interchangeabilité de ces 
pièces d'angle facilite beaucoup les 
choses et réduit le prix de la répa- 
ration. 


Cette technique est généralisée à 
l'AMC, chez Ford et chez Chrysler 
(presque tous les modèles de ce 
constructeur sont ainsi conçus). 
Quant à la GM certains de ses nou- 
veaux modèles bénéficient de cette 
technique. On peut penser qu’elle 
s'étendra à toutes les nouveautés à 
venir. 


Ceci nous, a beaucoup intéressés, 
car nous savons que les U.S.A. sont 
— bien que leurs voitures soient ra- 
res en Europe — les plus grands 
constructeurs d'autos. De plus nous 
avons remarqué que les procédés 
qu'ils utilisent se retrouvent souvent, 
quelques années plus tard, en Europe. 

Nous pensons que ce procédé doit 
être examiné de près par nos cons- 
tructeurs. Par la suite c’est peut-être 
là que nous verrons la généralisation 
de l’utilisation des matières plasti- 
ques pour les carrosseries de grandes 
séries. 


Rambler « Javelin >» Chevrolet 


« Chevelle » À 


Ci-contre : Avant de la Ford « Mustang » 


Ci-contre 
Détail d’un élément d’aile arrière (en zamak) de Chrysler 


Les « angles » des carrosseries réalisées en matière plastique moulée simplifieraient 
la fabrication et notamment l’emboutissage des tôles. Les boîtiers de phares, de 
feux clignotants, etc, pourraient « venir de moulage »… simple suggestion! 


M7) Re 


Un exemple de calandre en zamak 
(Fiat 1100) 
Ci-dessus : vue de face 


détail 


de la face arrière 


Nous y voyons une simplification 
des outillages de presse à emboutir, ’ 
une possibilité de changer de formes 
plus souvent (à prix égal) une plus 
grande latitude pour les stylistes de 
faire œuvre d'imagination et d’origi- 
nalité, Quant aux réparations après 
accident (où ces angles de carrosse- 
rie sont très souvent touchés) nous 
pensons qu’elles seront facilitées grâ- 
ce à l’interchangeabilité (pièces col- 
lées) et moindres dégâts car le coin 
en plastique absorbera mieux le choc 
que la tôle (très «raide» dans un 
angle) il y aura moins de chance 
pour que le choc soit répercuté de 
proche en proche (recul de l’aile qui 
vient pousser la porte, etc.). 


Roger BRIOULT. 


TECHNIQUE 


autTorAnoloile 


vraiment is à votre disposition 77 


utilisez nos 


CLASSEURS SPEGCIAUX 


classement simple de vos revues par tringles amovibles 


collez au dos les 


ETIQUETTES | 


classement par années ou par marques de véhicules 


fournies gratuitement à chaque 
abonnement ou réabonnement 


0000000000 0000000000000000000000000000080 


BON DE COMMANDE à découper ou à recopier 


ANS RENTE NERO 


NU eee hi Départ 


IN° d’abonné.. 


Je voue adresse par mandat, chèque, virement postal, la somme de. 


ese0vevvs00see.e 


....  Désire recevoir...... classeurs à 850F 


Frais d'expédition en recommandé 
majoration de 1 Franc par envoi 


REVUE 
TECHNIQUE 


autornoloile 


2° PARTIE 


ACTIVITÉS SPÉCIALISÉES 


Carburation 
Electricité automobile 


Véhicules utilitaires 


Equipements 


Outillage 
Accessoires 


— EQUIPEMENT 
de l’Atelier et de. la Station-Service. 


— FORMATION PROFESSIONNELLE 


— JOURNAL DES CONSTRUCTEURS 


gl 


A NOS LECTEURS 


fait qu’inciter nos lecteurs à toujours mieux équi- 

per leurs ateliers. Bien sûr, on peut nous répon- 
dre : « C’est facile de conseiller, mais encore faut-il que 
les réparateurs puissent disposer des sommes considéra- 
bles nécessaires à l'achat d'un matériel moderne. Certes, 
il y a le crédit — mais tôt ou tard il faut bien payer. » 


FL EPUIS des années, dans cette Revue, nous n'avons 


Qu'on nous comprenne bien: Essayer de mieux équi- 
per un atelier ne veut pas dire se lancer dans des achats 
inconsidérés. 


Nous savons que, parmi les réparateurs, certains se sont 
laissés aller à commander des matériels au-dessus de leurs 
moyens et, surtout, de leurs besoins (car, en fait, il n’est 
pas tellement grave d'acheter un matériel qui est au-dessus 
de ses moyens, à l'achat, si l’on est sûr de sa rentabilité 
rapide, à l'usage — c’est même souvent souhaitable et, 
c’est là où le crédit est des plus utile). Ces professionnels, 
victimes parfois de vendeurs trop beaux parleurs, trop con- 
vaincants — et finalement très malhabiles < dans le temps > 
puisqu'ils ont perdu la confiance du client — se sont .donc 
trouvés « suréquipés ». 


ll est désormais très difficile de les décider à acheter 
un matériel pourtant parfaitement adapté à leurs besoins. 


C'est donc pour éviter des erreurs de ce genre, préju- 
diciables à tous, que depuis fort longtemps, périodique- 
ment, la R.T.A. fait le point sur le matériel de l'atelier 
ou de la station-service, susceptible de convenir à ses 
lecteurs. 4 


Précisons bien que les sélections que nous établissons 
parmi ces matériels correspondent au désir de présenter. 
des équipements pour toutes les bourses, pour tous les 
besoins. 


Ainsi la documentation qui va suivre le prouve, s'il en 
était besoin, puisqu'elle présente et décrit tout aussi bien 
le plus modeste des crics hydrauliques et le plus perfec- 
tionné des bancs de puissance en passant par toute la 
gamme des matériels les plus divers. 


À vous de choisir. sans oublier que la nouvelle T.V.A. 
est très favorable aux investissements ! 


RTA 


CONDENSATEURS 


F.A.C.0.N. 


ANTIPARASITES AUTO-RADIO 
MODÈLES SPÉCIAUX POUR ALTERNATEURS 


10, Bd de la Bastille - PARIS-12° - Tél. 343-09-43 


SCHÉMAS ET INSTRUCTIONS D'ANTIPARASITAGES POUR ALTERNATEUR 
sur demande 


En 2 temp, 
3 mouvements avec 


FASTIN 


VOUS AUREZ UN ÉTAMAGE 
SUR ET INSTANTANÉ 

SUR TOUS MÉTAUX 
GRAS, ROUILLÉS, PEINTS 


NOTICE et ÉCHANTILLON 
CONTRE CETTE ANNONCE ET UN TIMBRE À F 0,30 


E'S CH. MONTBAHUT 


Il, rue Lord Byron - Paris-8° 
BAL. 47-49 


En vente chez tous les grossistes et accessoiristes 


ie 


Une bombe dans les garages... ! 


Cette bombe n'est pas dangereuse, 
au contraire elle protège... 


LA BOMBE AEROSOL 
MOLYKOTE SPRAY G 


pulvérise sur les pièces mécaniques un film glissant de 
haute sécurité qui facilite au maximum les travaux 
d'assemblage et de démontage, et qui permet : 


e de lutter contre l'usure 
© de graisser pratiquement à vie la pièce traitée 
© de simplifier et de rendre propre le travail du mécaniclen 


Les plus grandes marques automobiles recommandent 
MOLYKOTE SPRAY G 


(Renault, Peugeot, Citroën, Simca, Alpine, Mercedes, etc...) 


Si vous ne connaissez pas encore 


MOLYKOTE SPRAY G 


essayez-le vite | 


Pour obtenir tous renseignements 
concernant les produits MOLYKOTE, écrivez à : 


IMPEX - Département MOLYKOTE - RTA 2 
28, av. de l'Opéra, Paris-2° - Tél. 742.41.39 


qui vous enverra une documentation complète 
et l'adresse du grossiste de votre région 


Vitesse maxi : 160 km/h 
400 m dép. arrêté : 18,8 s 
1000 m dép. arrêté : 35,5 s 


4 temps 
refroidissement 
par eau 


9 CV 


fiscaux 


66,150 KW DIN 4 cylindres 
90 ch DIN verticaux 
à 5600 tr/mn en ligne 


Alésage : 80 
Course : 80 


Propulsion ARRIERE 


1608 cm3 4 
Moteur à l'avant 


Poids en ordre de marche 1000 kg 

Poids total autorisé 1400 kg ESS. 
sur l'avant 645 kg aile droite 
sur l'arrière 755 kg , 

Capacité de remorq. 850 kg 


PASSAGE DES VITESSES 
0.292 0,734 


Tr 


0,476 1 0,283 


MOTEUR ALIMENTATION ALLUMAGE BOITE re LAMPES 
Stri A Carburateur : Bougies : 4 vitesses AV synchro ï V : 

ReRROrEM On eqUes Type dble corps inversé Marelli : CWB8LP HNMSA EE Projecteurs jumelés 

è avec ouv. différ. des CW 240 LP Cde par levier au plan- Phare-code, code asy- 
Soupapes : 2e pap. Ouv. du 2 corps Champion : N6-Y : N9-Y cher. Transmission par métrique : 45/40 W 
Jeu de marche à froid : par dépr. Ecart. élec. : 0,5 à 0,6 arbre en deux tronçons Clig. AV-AR, feux de 
admission : 0,45 mm c PAIA Ordre allum. 1-3-4-2 avec palier médian. recul : Ballon 21 w 
échappement : 0,50 mm ne 34 ; Cyl. no 1 en AV EMBRAYAGE Feux AR stop et pos. 
Distribution : 2 arbres à Diffuseur ol 24 94 Allumeur : Monodisque sec avec A es Ro o- 
cames en tête entrainés Ajut. autom. .. 160 165 Merelli : S 124 B mécanisme à diaphrag- TES CAE ar P 
par courroie crantée. Gicl. prince. .... 120 120 Avance initiale : 100 me, cde mécanique. Ecl Forte See 
Calage avec jeu entre Gicl. ralenti 40 50 Ecartement des contacts Garde d'embrayage : ton de nu 
poussoirs et cames des Tube émulsion 730873 0,42 à 0,48 mm 2 mm à la butée dre 


arbres, de 0,50 mm, à 
l'échappement et l'ad- 
mission : 


AOA : 260 
RFA : 660 
AOE : 660 
RFE : 260 


FILTRE A AIR 
A élément sec interchan- 
geable Technocar A 660. 


Gicleur de pompe 50 


Pointeau 1575 
Flotteur 72g 
Weber : 34 DCHE 

COS 17062) 
Diffuseur ..... 24 24 
Gicl. prince. 120 130 
Venturi 4,5 .4,5 
Gicl. ralenti 45 70 


Tube émulsion F 30 F 30 


Prise été-hiver avec sys- Gicleur de pompe : 50 


tème de récupération des Pointeau 1575 
vapeurs d'huile. Niv. flot. 5 à 5,5 mm 
FILTRE À HUILE Flotteur 189 


À cartouche interchan- 
geable FRAM PH 2807. 


Pompe à essence : BCD 
A membrane 


TABLEAU DE BORD 


Mise à zéro 
compt. journ. 


Commutateur 
code avertiss. optique 


Compteur Témoin d'indicat, 
journalier de direction 


Eclairage Indicateur Compteur 
tabl. de bord | de vitesse  lotalisateur 


Témoin feux 
de route 


Témoin feux 
de position 


Thermomètre eau cigares 


Témoin de 
frein à main 


Bobine : 
Marelli 122V 
BZR 202 A 


Démarreur : 
FIAT : E 106-1,3/12 


Alternateur : 

FIAT : 

A 12 M 124/12/42 M 
Régulateur : 

FIAT : 

RCM/12:B 


BATTERIE 

Type : 12 V - 48 Ah 
Pôle à la masse : nég. 
Dim. : 260X172X225 mm 


Allume Montre 
électrique 


Aérateur 
orientable 


Commande 


essuie-vitre Dégivrage 


Essuie-vitre | Témoin de Témoin Interrupteur Témoin 
lave-vitre charge min, ess. soufflerie de starter 
Eclairage Inverseur Contact Niveau Levier changement 
extérieur clignotants démarreur carburant de vitesse 
Accelérateur e fes Frein 
Date Témoin press. d'huile avertisseur 


Commande passage 
à main d'eau moteur-réchauffeur 


, Boitier des 
Cendrier fusibles 


Dosage de la Boite 
ventilation à gants 


Mise à l'heure 
de la montre 


25 mm à la pédale 
TRAIN AVANT : 


Suspens. à roues indép. 
type à bras osc. superp. 
avec barre stabilisatrice 
ressorts hélic. et amort. 
hydrau. télescopiques 
bras inf. simples munis 
de biellettes de réact. 
obliques 

Cotes train AV en char. 
4 pers. + 50 kg de bag. 
Inclinaison pivots 6020" 


Chasse : 3015" 
Carrossage 0030'=+20" 
Pincement : 3+1 mm 


TRAIN ARRIERE 
À essieu rigide 
Suspension constituée 
par 2 ressorts à lames, 
2 barres longitudinales 
de réaction, 2 amortis- 


seurs hydrauliques té- 
lescopiques. 
Rapport de couple 0,244, 
DIRECTION 


Type à vis et galet 
Démultiplication : 1/16,2 
Ray. braq. roues : 5,40 m 


FREINS 

À cde hydraulique, assis- 
tés par MASTERVAC et 
à disque, sur les quatre 
roues. 

Z du disque : 227 mm 
Epaiss. nominale : 10 mm 
Epaiss. mini des gar- 
nitures : 2 mm. 
Réglages des freins : 
Dispositif de rattrapage 
automatique du jeu entre 
les garnitures et les dis- 
ques. 


Indic. latér. de direct. 

à tube 4 w 
Ecl. bte à gants, malle 
tabl. de bord, voyant all. 
cig.. Témoins de : feux 
de route de pos. dir. 
de charge, frein à main, 
starter, press. huile, mini 
essence : à tube 3 w 


FUSIBLES 

Plaq. 10 Fus. dispo. ss 
pl. de bord à droite. 
De droite à gauche 
A-16 À : retro, plafonn. 
avert. sonore, prise bal. 
all. cig., montre. 

B-8 A : écl. mot. et tabl. 
bord, feux direct. et tém. 
stops, ess. glace et ven- 
tilateur. 

C-8 À : Ph. G, temp. 
feux de route. 


D-8 A : Phare D. 
E-8 À : Code G. 
F-8 À : Code D. 


G-8 À : feu pos. AV G 
tém. pos., feu pos. AR D 
plaque G, écl. malle, feu 
de recul. 

H-8 A : feu pos. AV D 
pos. AR G, plaque D, 
écl. allume-cigares. 

1-8 À : tém. fr. à main, 
press. huile, charge, tém. 
mini ess., ventil. mot. 
écl. bte à gts, tém. 


.Starter. 


L-8 À : régul. de tens. 
alternateur. 

ROUES ET PNEUS 
Jantes de 13"X5K. 
Dimensions des pneus : 
175 S 13 basse press. 
Pression gonfl. : kg/cm2 
Norm. : AV 1,4; AR 1,6 
En char. : AV 1,5 AR 1,7 


Fiche no 21 


272 


PLAN DE GRAISSAGE 


CARTER MOTEUR 
(avec filtre) 


RESERVOIR 
CARBURANT 


CIRCUIT D'EAU 


ORGANES (avec chauffage) 


CAPACITES 
tous modèles 


Liquide spécial 
FIAT étiquette 
bleue 


ESSO EXTRA 


PRECONISATIONS : po C'- 
EDG au-dessus 0° C : Super carburant 


au-dessous 0° C : 


10W/20W/30 


Bouchon 
de remplissage 
sous trappe, aile 
arrière droite 


PERIODICITE 1 VID: à 1500 et à 4000 km 
Constructeur VID. suiv. 


tous les 


30.000 km 


tous les 


tous les 10.000 km 30.000 km 


ATTENTION : La périodicité des vidanges dépend des conditions d'utilisation. En ville les kilomètres comptent double. 
ne EEE oo 


Ouverture du capot : Tirer le bouton situé à l'extrême gauche sous le tableau de bord. Soulever 


le capot par le côté pare-brise. 
SOUS LE CAPOT 


S 


SS 


à La 
SS 


LL 2277 7 
ne tous les " 6 #5pn Rep POINTS - DESIGNATION NETTOYAGE 
UN % F % te | emmener 


K 
NK 
à 


2 / 1 | Démarreur X 
A Z Z£ 2 
au mini Z Z 7 Z 7 , 
À ajouter Z, Z 4 Z Liquide de freins : niveau 
A 11 2 2 / 7 Z Filtre à air 
A LC Z > Z 7 Z cart, neuve 
PS. Ir ss 
SATA De Z a Z Z Z Moteur : remplissage 
Ne A RE DE DE 
| Érre —/ 4 PR , Jauge : niveau 
jauge(Lil EE rs QUI, A A Z 4 Z 
EDS 4 Fe Z Z 2 Allumeur : 
Z 7 Z Z Z (quelques gouttes d'huile moteur) 
Z Z Z Z Z 
SOUS LA VOITURE LE ne 
Lé = Z ; £ Filtre à huile 
A LL A A cart. neuve 
Z Z, Z Z Roulements de roues AV X 
TERRE, 
. LTD . 
$ - £ Z Moteur : vidange 
# A DA 
CLE JEU 2 Z 2 
six pans Lei T ; 2 a 5 Boîte de vitesses : niveau, remplis. 
12 male 7} Ly 2 A ZR 
= Z LL Z 
QUE TES LL , Boîte de vitesses : vidange 
six pans à CS L Z 4 
14 male . Z Z % i : 
à Z Z Manchon coulissant de l'arbre de 
CLE % Z Z Z transmission 
A A DA UF 
six pans = 7 Z 7 Z 
g 12 male. 78 Z Z Z > Roulements des cardans de l'arbre 
un 7 À Re 
28 cie de œil L 7 Z / 7 transmission 
<u e 1 Z Z Z £ L 
25 = rs Z Z £ . Z Pont arrière : vidange 
DE LL LL L A 
ae 2 ) Z ® Z Pont arrière : niveau, remplissage 
Z b € 
Z ë ! 71ni f LT 7 ZN 7 _ 2 
“ Ra 4 4 à 4 À 
2 LT 0 70 7 
: EEE EU Eu 
2e —— ENTRETIEN COMPLEMÉNTAIRE : 
me a avec quelques gouttes d'huile moteur : 
dent Timonerie de frein à main - Charnières de portes. 
FT 
En avec Esso Handy Oil : 
9Z L Ü Paliers d'essuie-glace, charnières, arrêts, poussoirs 


de portes, articulations et verrouillage de capot et coffre. 


X Voir Agent de’ la Marque. 


RENAULT 


FICHE DESCRIPTIVE a 


R 1120 1968 À 1423 


NOTA : Version R 1120 : caractère droit / Wersion R 1123:(5 CV) en caracière ilalique [ss mention : 2 modèles 


Vitesse maxi : 110 km/h 
400 m dép. arrêté : 
1000 m dép. arrêté : ——— 


19,8 kW DIN 
27 ch DIN 
flocons à 4700 tr/mn 


Poids ordre de marche 625 kg 
sur l'avant 365 kg 
sur l'arrière 260 kg 

Poids total autorisé 970 kg 

Cap. remorq. sans frein 300 kg 

Cap. remorq. avec frein 450 kg 


PASSAGE DES VITESSES 
0,263 0,485 0,965 


4 cylindres 
verticaux 
en ligne 


4 temps 
refroidissement 
par eau 


4 CV 
5 CV 


Alésage : 54,55 
58 


747 cm3 


He ne Traction AVANT 
: 80 815 cm3 


Course 


ESS. 
aile droite 


es 


AV: T 250m 


Gauche:2,395 m — Droit:2,443 m 
3,668 m 


0,263 0,733 


MOTEUR ALIMENTATION ALLUMAGE QUE Te LAMPES 
k étri Ë Carburateur : Bougies : 4 vitesses AV synchro. 
FR Solex 26 DIS-5 AC-44F Marchal % + M. AR. Projecteurs : 
8,5/1. Buse d'air 181 17 Champion L 87 Y. Cde par levier au tableau Phare-code : 45/40 W. 
gel Gicleur principal 95| 90 Autolite, AE 32. Transmission par demi- +? 
Ajutage Autom. 150| 160 Ecart. électro. : 0,5 à 0,7 arbres comportant cha- Feux de position AV - 
s É Gicleur ralenti 35| 40 Ordre d'allum. : 1-3-4-2. cun 2 joints homocinéti. FA à : 
CLPEES-E j Cyl. n° 1 : en avant Rapport couple 0,242 : 
Pointeau 1,60 mm|1.60 y e Ê PP P ; 
Jeu de marche à froid : Flotteur 5,7 g| 5,7 Allumeur : Feux de station. - Témoin 
admission: 0,15 mm Econostat (calibr.) 60| 80 SEV-Marchal : K4 À 46 EMBRAYAGE de pression d'huile et 
échappement : 0,20 mm Zenith 28 IF Ducellier type 4064 Ferodo type PKH 4 fonc: température d'eau : : 
Jeu de marche à chaud : Buse d'air 20! 20 Av. initiale : 0 + 20 tionnant à sec. BA9S 2 ou 4 W suivant 
admission : 0,18 mm Gicleur principal 92/90F Av. centrifuge : 200 Butée à aiguilles. modèle. 
échappement : 0,25 mm Tube d'émul. 70-70|110 70] Ecart. contacts: 0,4à0,5 Garde d'embrayage : Phone 
A Gicleur ralenti 35| 40 Démarreur : 2,5 mm à la butée. NES ao 
Distribution; calage Gicleur air ralenti 90| 90 Ducellier type 6135 A EEE . 
avec jeu provisoire de : Pompe à essence Paris-Rhône type D8 E69 Feux de position AR et 
0,20 mm à l'adm. et de SEV-Marchal 46 EI Dynamo : TRAIN AVANT | stop : 
0,30 mm à l'échap. GUIOT U 553 Ducellier type 7251 G AU a ne Ine BA 9.D 18/4 W. 
AOAÀ : 60 ou 0,3 mm FILTRE À AIR MALE RAONESDAGICCN de ne Clignotant AR : 
RFA : 300 ou 4 mm À élément sec interchan- Régulateur : Le É BA 15S 15 W. 
AOËE : 450 ou 9 mm geable et 2 positions. Ducellier type 8299 PE iques et barre 
RFE : 7o ou 0,4 mm BATTERIE Paris-Rhône typ. XD 212 Stabilisatrice. Ecl. plaque de police : 
Type : 6 V - 60/75 Ah. Bobine : Cotes train AV ae ide) BA 15S/19 5 W. 
FILTRE A HUILE Pécla lames négatif SEV-Marchal type FC Aus Es ne Témoins de phares, 
Néant. * Dimens. : 192X175X240. Ducellier type 3918 Care er charge, clignotants et 
Ouvert, à l'AV: 0 à 4 mm écl. tableau de bord : 
TABLEAU DE BORD BA9S 4 W. 
TRAIN ARRIERE 
Interrupteur Témoin press. d'huile Compteur Levier changement Admission À roues indépendantes 
lave-vitre soufflerie et temp. d'eau totalisateur de vitesse air froid Atrése Suspension par FUSIBLES 
re Inverseur feux Témoin d'indicat. À Ouverture Aérateur barres de torsion, amor- Néant 
Fssuie-vitre de stationnement de direction Cendrier du capot orientable . 


tisseurs hydrauliques et 
tampons de butée. 


Cotes train AR (à vide): ROUES ET PNEUS 


Témoin de 


charge 
Connulateur 
d'éclairage 
avertisseur 


Interrupteur 
d'éclairage 


Contact 
démarreur Starter 


Niveau Indicateur 


carburant de vitesse 


Inverseur 
clignotants 


Répartition 
chauf-ventil, 
vers le bas 


Désembuage 


Commande passage 
d'eau moteur-réchauffeur 


Pincement : 

Vers l'AV : 0 à 6 mm Jantes de 4 B 13, 
Carrossage : 00 à 1030 Dimensions deco. 
DIRECTION 135X330 à arceaux droits 


Type à crémaillère. 
Démultiplication : 1/21,5. 
Ray. braq. HT. : 4,65 m. 


FREINS 

À tambours et commande 
hydraulique sur les 
4 roues. Un limiteur de 
pression évite le bloca- 
ge des roues arrières. 


Freins AV : 
Z tambour : 200 mm 
larg. garnitures : 35 mm 
Freins AR : 
© tambour 160 mm 


larg. garnitures ; 25 mm 


Marques : 

Michelin Pilote X 
Dunlop SP et SP sp. 
Kléber Colombes V 10 
Pression gonfl, : 
AV :13 
AR : 1,5 


kg/cm2 


RENAULT 


R 1120 1968 AR1123 


Fiche no 22 


-SOUS LE CAPOT 


% 


ORGANES 


CAPACITES 
tous modèles 


PRECONISATIONS 
ESSO 


au-dessus  — 5° 
au-dessous — 5°- 


PERIODICITE 1° VID 


CARTER MOTEUR 


ESSO EXTRA MOTOR OIL 
20W/30/40 
10W/20W/30 


à 500 et à 2000 km 


RENAULT 


PLAN DE GRAISSAGE 


R1120 958  R 1123 


BOITE 
DIFFERENTIEL 


CIRCUIT DE 
REFROIDISSEMENT 


RESERVOIR 


FREINS CARBURANT 


» 


ESSO 
GEAR OIL 
GP SAE 80 


ESSO EXTRA 
Super carburant 


à 2000 km tous les 2 ans ou 


constructeur jp, suiv. 


tous les 5 000 km 


Bouchon de remplissage 


CUBES SOC, Eu sur aile AR droite 


tous les 10000 km 


ATTENTION : La périodicité des vidanges dépend des conditions d'utilisation. En ville les kilomètres comptent double. 


Ouverture du capot : 


Enfoncer le bouton situé à droite du levier de changement des vitesses, puis sou— 
lever le capot côté pare-brise. 


Jauge 
& SA , L4 LL 
LA SD; 19/009,km Rep POINTS - DESIGNATION NETTOYAGE 
maxi Z 2 Z 
A 7 Z 1 | Feutre de l'allumeur 
7 7 2 (quelques gouttes huile moteur) * 
LA Z Z Liquide de freins : niveau 
L Z Z : 
au mini D Z Filtre à air 
ajouter L Z cartouche 
151 144 neuve 
= Z 7 Z Moteur : remplissage 
2 A LA 
2 L 7 =  Palier arrière de dynamo 
PA . 4 4 e gouttes huile moteur) 
L Z auge : niveau 
LOS 
Z Z Z 
LIN 
SOUS LA VOITURE 4 2 ÿ 
Clé plat / j 2 : 
€ plate Z Z Boite-différentiel : vidange 
de 10 Z Z oite-différentie idang 
2 1 Z 2 
Z 
Fe GE, 
carrée 3. Z Z 
12 mâle 7 4 : re 
Z LA A oite-différentiel : niveau 
2 ZN 2 R remplissage 
La 7 
ae 
ZI TE, 
5 5 
gs LES, 
L& 2 Z 4 
£5 Z Z Z Moteur : vidange . 
E # 5 4 
a x Z Z Z 
3 CNE 
So Z 7% Z 
2: à À ? 
so #, % 2 
nt 
(o} à ENTRETIEN COMPLEMENTAIRE : 
an & . * 
po avec quelques gouttes d'huile moteur : RENAULT 
Lu Q 
50 Charnières des portes et du capot. 
Es # Paliers d'essuie-glace. 
Ee s e R 1120 1968 R1123 
ET ET RD PE 


Voir Agent de la Marque. 


RE 


ÉQUIPEMENT DE L'ATELIER 
ET DE LA STATION-SERVICE 


MATERIEL DE LEVAGE 


JAB-FRANCE 


La filiale française de Jab, fabricant allemand d’ou- 
tillage pour garage et de matériel de station service 
présentait au dernier Salon de l'Automobile une impor- 
tante production d'équipements d'ateliers : pont hydrau- 
lique, pont électro-hydraulique à une ou deux colonnes, 


compresseur d'air à capacité sphérique sont les maté- 
riels remarqués, 


PONTS A UNE OU DEUX COLONNES 


L'intérêt de ces ponts est leur fonctionnement 
entièrement hydraulique selon le système Jab qui a fait 
ses preuves. Ce système est caractérisé par l’emploi 
d'une très haute pression. Un piston hydraulique est 
incorporé dans la colonne ; il est commandé par un 
groupe hydraulique. L'adoption de ce système permet 
un emploi plus souple et une usure moindre que les 
dispositifs mécaniques. Le système hydraulique est cal- 
culé largement afin d'assurer une sécurité très grande 
à l'utilisateur. 


Pont élévateur JAB 


Caractéristiques : 


Type EFA | Type ZFA 


EULSSANCe ER ET PEUR 2.000 kg | 2.500 kg 
ÉTaUteURUCIle APRES METRENNE 1.750 mm | 1.850 mm 
Durée de la montée .......... 28” 28’ 
Moteur électrique triphasé 220/ 

SSOEV EME RES EE RER N TRES 8 ch 3 ch 
Capacité d'huile rene eee 12 1 15 1 
Pression d'utilisation ........ 150 bars | 150 bars 
Hauteur totale pr rene” 2.670 mm | 2.670 mm 
Hars'euratOtale FREE RE 1.830 mm 3,200- 

(type 8.350 mm 
universel) 
Hauteur de franchissement dul 

châssis de base ............ 55 mm 55 mm 

Encombrement sans véhicule..| 2.250 X 
2.750 mm 


CRIC A PARALLELOGRAMME 


Le crie est adpatable sur fosse ou chemin de roule- 
ment. Il peut être monté sur les ponts à commande 
électrique, les ponts hydrauliques à prise sous roues, 
les fosses et s'adapte à toutes les largeurs de fosses ou 
de ponts, le châssis étant extensible de 850 à 1.1500 
mm (sur demande jusqu’à 1.280 mm). 


Capacité de levage : 1.750 kg, hauteur fermée : 170 
mm, hauteur levée : 500 mm. Système de sécurité par 
blocage automatique dans toutes les positions de levée. 


Cric à parallélogramme JAB 


or ee 


FENWICK 


Le département A.M.A. (service 
automobile) de KFenwick présentait 
au dernier Salon de l'Automobile di- 
vers matériels de manutention de ga- 
rage. Parmi ceux-ci on remarquait 


UN CRIC PNEUMATIQUE 


Ce cric d'une force d’une tonne 
possède 2 ou 3 positions. Sa faible 
hauteur, une fois repliée (environ 
0,30 m), permet de le glisser aisément 
sous un véhicule grâce aussi au bras 
d’une très grande longueur dont il 
est muni, bras au bout duquel se 
trouve la manette de commande. 


UN VERIN LEVE-ORGANES 


Cet appareil est muni de 4 roulet- 
tes dont 2 orientables permettant de 


Vérin 


lève-organes Fenwick 


Cric pneumatique 


le déplacer aisément. Il facilite la 
pose et la dépose de boîtes de vi- 
tesses et de ponts arrière. Il peut 
s'utiliser sous pont élévateur ou en 
fosse. La commande de levée du vé- 
rin s'effectue au pied à l’aide d'une 
large pédale. 


ELEVATEUR 
ELECTROMECANIQUE A.T.I. 


L'élévateur A.T.I. est intéressant 
par son faible encombrement aussi 
bien que par les multiples possibi- 
lités de travail qu'il offre à la pe- 
tite entreprise qui ne dispose que 
de locaux de faible surface. 

L'élévateur « Atlantic > d’une puis- 
sance de levage de deux tonnes tout 


en n'étant qu'à deux colonnes est 
l'un des meilleurs marché du 
moment. 

Lancé il y a huit ans, fabriqué en 
grande série, l’'« Atlantic» a béné- 
ficié de nombreuses améliorations qui 
en font un appareil bien au point. 
Plusieurs milliers déjà sont en ser- 
vice, à la grande satisfaction de 
leurs utilisateurs. 


Chacune des colonnes de cet.appa- 
reil comporte deux bras à prise sous 
coque, rapidement  escamotables. 
Chacun des bras est équipé, dans la 
partie qui porte sur la coque du véhi- 
cule, d’une partie télescopique à se- 
melle caoutchouc. Des patins spé- 
ciaux sont également livrés pour vé- 
hicules à châssis hauts. 


Elévateur « Atlantic » chez A.T.I. 


Fenwick 


= ee 


L'ensemble de levage de chaque 
colonne est actionné tant à la mon- 
tée qu'à la descente par une vis sans 
fin. À 12 mm environ sous l'écrou 
porteur se déplace un second écrou 
solidaire du premier ce qui assure la 
sécurité mécanique en Cas de rup- 
ture. 


Cet appareil léger, facile à dépla- 
cer, mais néanmoins robuste, s'ins- 
crit dans la gamme encore assez ré- 
duite des appareils économiques pour 
petits ateliers de réparation et des 
appareils d'appoint. 


Caractéristiques : 


Moteur électrique : 3 ch. . 
Tension d'alimentation : 220/380 V. 
Commande par bouton poussoir. 
Force de levage : 2 tonnes. 
Hauteur de levage : 1,75 m.: 
Temps de levage : 45”. 


-. Cet élévateur est réalisé en plu- 
sieurs versions dont l’une ne néces- 
site pas son scellement ce qui faci- 
lite ainsi son déplacement. 


Sur le même principe, mais avec 
une seule colonne, il existe un éléva- 
teur d’une force de levage de 1,5 T. 
Cet élévateur est donc moins encom- 
brant et, par conséquent, il peut être 
très intéressant pour les petits ate- 
liers. : 


LAKE ELIOT 


La filiale française de Lake Eliot 
constructeur britannique présentait 
au 54 Salon de l'Automobile toute 
une gamme de crics hydrauliques. Le 


MATERIEL D’AIR COMPRIME 


JAB-FRANCE 


Jab-France présentait au Salon de 
Paris un compresseur d'air occu- 
pant une surface au sol très ré- 
duite. Le compresseur à deux cy- 
lindres verticaux et son moteur sont 
montés au-dessus d’un réservoir 
sphérique. (Photo R.T.A.). 


S.A.T.A.M. 


Spécialiste de l'outillage de sta- 
tion-service, S.A.T.A.M. se devait de 
réaliser une borne de gonflage au- 
tonome comme nous en avions déjà 
présenté dans de précédents numé- 
ros. Cette borne s'avère indispensa- 
ble dans le cas où l’on ne juge pas 


Cric hydraulique Lake Eliot 


dernier né, un cric d’une force de 
une tonne d’un maniement aisé, sera 
commercialisé dans quelques mois. Le 
plat existant sur le levier de com- 
mande est destiné à actionner la sou- 
pape de descente du cric. Cette dis- 
position permet un maniement aisé 
du cric et de sa commande. (Photo 
R.T.A.). 


indispensable de disposer de source 
d'air comprimé dans les lieux où 
sont garés les véhicules. Aussi, s’il 
est nécessaire de procéder à la mise 
en pression des roues de quelques 
véhicules, cet appareil s'avère trè 
utile. à 


Cette borne est capable de gonfler 
6 à 7 roues, sans subir de recharge. 
De plus, elle dispose d’un manomètre 
bien en vue de l’utilisateur lui per- 
mettant de vérifier aisément la pres- 


sion qu’il désire obtenir, (Photo 
R.T.A.). 
Ci-contre : 
En haut compresseur JAB-France 
En bas : borne de gonflage Satam 


MATERIEL DE LAVAGE 


FOAMATIC « 102 » 


Nouvel équipement de fabrication britannique et 
importé exclusivement par la Société Le Comptoir du 
Coussinet, le « Foamatic 102» permet d'apporter une 
solution simple et peu onéreuse au lavage des véhi- 
cules. 

Cet équipement se compose d’un récipient doseur-dis- 
tributeur de produit détergent d'un encombrement peu 
important (hauteur 30 cm, @ 20 cm), il est réalisé en 
laiton chromé extérieurement. Muni de pattes, il peut 


être fixé facilement au mur. Ce récipient est équipé à 
sa base : d’une vanne à 4 effets permettant la mise 
en action des 4 circuits suivants : 

Position a) circuit totalement fermé. 

Position b) circuit ouvert sur l’eau pure. 

Position c) circuit ouvert sur l’eau savonneuse. 

Position d) en fin de course du circuit fermé, on 

ouvre une vanne permettant une vidange complète 
de l’eau qui se trouve dans l'appareil évitant ainsi 
une usure du produit détergent. 

Cet appareil comporte une brosse en crin animal à 
semelle interchangeable. Cette brosse est alimentée en 
eau ou en mélange eau-détergent grâce à un manche 
creux en dural d'une longeur de 1m formant tuyauterie 
d’amenée vissé sur le manche de la brosse. 


DSMOO LEE 


Foamatic « 102 » 


Brosse et rallonges pour le Foamatic « 102 » 


Des rallonges supplémentaires de 1 m peuvent être 
fournies pour les utilisateurs devant assurer le net- 
toyage de véhicules poids lourds, cars, etc. 


Le détergent est fourni en paquet d'une dose prête 
à l'emploi. Il a une durée efficace de 8 à 10 heures de 
lavage ininterrompu. 


FENWICK 


Le département AMA de cette importante société im- 
porte et distribue en France le matériel du constructeur 
italien Ceccato. Ce dernier produit entre autres deux 
appareils très utiles pour la station-service : un vide 
carter modèle 0360 et un appareil à détartrer les cir- 
cuits de refroidissement. 


VIDE-CARTER 


C'est un appareil qui vidange instantanément l'huile 
-‘usagée ou l’huile de rinçage. Cet appareil en raison de 


t 


son encombrement très faible est facilement dépla- 
cable ; il peut être utilisé en tout endroit sans avoir 
recours à un pont de levage ou à une fosse. 

Description : 

I] se compose d’un corps de tôle émaillée surmonté 
d'une cloche transparente permettant de contrôler l’'as- 
pect de l’huile usagée. Si, après contrôle à travers la 
cloche, cette huile s'avère récupérable, le sens de 
rotation de la pompe peut être inversé en agissant 
sur l'interrupteur. Lorsqu'elle est aspirée, l'huile du - 
carter passe obligatoirement à travers un filtre où elle 
est débarrassée de toutes ses impuretés. 

Il existe cinq sortes de sondes adaptables à tous 
véhicules : 

— 1 sonde flexible ; 

— 1 sonde rigide de 6 X 7; 

—— 1 sonde rigide courbée de 5 X 6; 
— 1 sonde rigide de 5 X 4; 

— 1 sonde rigide 5 X 4 lavages. 


APPAREIL CECCATO POUR DETARTRAGE 
DU CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT 


Cet appareil permet d'effectuer le détartrage com- 
plet d'un circuit en moins de 15° (y compris le branche- 
ment des différentes tuyauteries). 


Description : 


L'appareil se compose de deux récipients en matière 
transparente avec couvercle d'étanchéité. Ces réci- 
pients sont mis en communication avec le circuit 
de refroidissement du moteur par l'intermédiaire de 
deux tubes flexibles de telle facon que la solution détar- 
trante passe d’abord à travers le moteur et le radiateur 
et aille ensuite remplir l’autre récipient. Ces récipients 
sont mis alternativement sous pression par une com- 
mande pneumatique. L'alternance de la solution per- 
met à cette dernière d'opérer ainsi la dissolution des 
impuretés incrustées dans le circuit qui sont ainsi faci- 
lement dissoutes puis éliminées. 

Cet appareil se présente sous la forme d’un petit cha- 
riot muni de 3 roues garnies de caoutchouc. Une poi- 
gnée facilite son déplacement, 


Appareil de détartrage Fenwick 


POLE 


L'appareil est équipé d’un réducteur de pression ré- 
glable, d’une soupape de sûreté, d’un manomètre. Il 
est livré équipé de deux tubes flexibles avec raccords 
rapides et d’une série d’embouts de diamètres diffé- 
rents de manière à effectuer rapidement la liaison avec 
les différents types de moteurs. 


PROGERAL S.A. 


Constructeur spécialiste des machines à laver, Pro- 
geral présentait au dernier Salon de l'Automobile dif- 
férentes machines : 

— Lav'Ra’Mon, machine électronique pour le nettoyage 
par jet de vapeur ; 

— Ja machine à détartrer les circuits de refroidisse- 
ment ; 

— Lav'auto Hydro-bross, machine à laver les carros- 
series en self-service ou en station-service. 


Lav’ auto Hydro-bross 


Toutes ces machines ne sont pas à proprement par- 
ler nouvelles mais elles ont subi un certain nombre de 
modifications et d'améliorations qui font qu'il nous 
paraît intéressant de les présenter. 


MACHINE ELECTRONIQUE POUR LE NETTOYAGE 
PAR JET DE VAPEUR 


Cette machine effectue le nettoyage et le dégraissage 
avec le maximum de facilité et d'économie. 


Grâce à sa mobilité, la machine est montée sur qua- 
tre roulettes à galets ; elle peut se loger n'importe où 
ou près de l’appareil à nettoyer. Grâce à son alimen- 
tation entièrement électrique, par résistances, les ris- 
ques d'incendie sont réduits. 


Caractéristiques : : 

Capacité de la chaudière : 60 dm3 (un adoucisseur 
est incorporé à celle-ci). 

Réservoir de solution : 71 dm3. 

Niveaux d’eau : un niveau automatique étanche et de 
précision maintient dans la chaudière un niveau d’eau 
constant — deuxième niveau visuel en tube de verre 
Pyrex. è 

Thermoplongeur : puissance 16 KW. 

Soupapes de sûreté au nombre de deux. 

Un manomètre est placé sur le tableau de contrôle. Il 
permet le contrôle du régulateur de pression ; le réglage, 
est fonction de la température. RS 

Un thermostat règle la température de 50 à 250° C. 
Il est placé près des 3 thermoplongeurs. En principe, il 
est réglé pour un fonctionnement à 170° C avec écart 
de coupure d’enclenchement de 8° C. 

Débit : 45.000 litres de vapeur saturée/h et 250 litres 
d’eau par heure. 

Pompe à eau à engrenages entraînée par un moteur 
électrique de 0,75 ch fonctionnant sous un courant tri- 
phasé de 220 ou 380 V. À : 

Cette machine est équipée d’un double tuyau souple 
en caoutchouc de forte résistance : 

— un pour la vapeur (gaine acier - résistance en ser- 
vice : 150 kg) ; 
— un pour le produit détergent. 


SODUVOC 


La Société Soduvoc importe et distribue en France le 
Schule Waschprimus, robot laveur de voitures. Cet ap- 
pareil est constitué par un portique, une brosse rota- 
tive horizontale, deux brosses rotatives verticales et 
un système d'arrosage. En 3 minutes, cet appareil peut 
laver une voiture avec toutes les garanties d’un travail 
bien fait. Grâce à une système électro-automatique, 
les brosses s'adaptent aux dimensions et au contour 
du véhicule. 


FONCTIONNEMENT 


Après avoir placé la voiture devant le portique, il 
suffit d'effectuer une simple pression sur le bouton de 
commande pour déclencher le lavage, L’arrosage com- 
mence aussitôt avec une eau additionnée de détergent. 

Quittant sa position d'arrêt, la brosse horizontale 
s’abaisse à hauteur du pare-chocs avant. Le portique 
entame son mouvement en avant. La brosse horizontale 
en rotation procède au nettoyage du véhicule. Une 
pression pneumatique applique les brosses d’une façon 
égale quelles que soient les formes de la carrosserie, la 
souplesse des brosses permettant de nettoyer à fond 
les enjoliveurs et les parties creuses de la carrosserie. 

Le portique et la brosse horizontale sont suffisam- 
ment avancés à cet instant. Les brosses verticales dé- 
marrent et se mettent en position de travail en arrière 
du portique. Elles épousent les flancs du véhicule à la 
hauteur des phares et suivent la brosse horizontale 
les enjoliveurs et les parties creuses de la carrosserie. 

La brosse rotative horizontale s'applique sur la car- 
rosserie avec une pression rigoureusement égale, Aussi 
lorsqu'elle rencontre des surfaces inclinées ou verti- 
cales, tels que pare-brise et glace arrière, le portique 
s'arrête de lui-même pour qu’elle puisse en montant 
ou en descendant nettoyer aussi parfaitement ces sur- 
faces que les autres parties du véhicule. 

À la fin de ce premier lavage, la brosse horizontale 
prend sa position la plus basse en arrière du véhicule 
et s'arrête automatiquement, les brosses verticales con- 
tinuent le nettoyage jusqu'aux feux arrière puis s’écar- 
tent de la carrosserie et s'arrêtent, tandis que le lavage 
s'arrête également. 


Le) 


Robot laveur : Schule Waschprimus 


Retour 


Le mouvement de retour du portique se déclenche 
automatiquement, l’arrosage recommence ; cette fois, 
l’eau est additionnée d’un produit de séchage. 

La ‘brosse horizontale repasse sur la carrosserie, 
toujours avec une pression égale, maïs cette fois en 
tournant en sens inverse. Tandis que la brosse horizon- 
tale entame son mouvement ascendant sur l’arrière de 
la carrosserie, les brosses verticales reculent en pivo- 
tant pour prendre leur nouvelle position de travail. 
Elles se mettent à tourner en sens inverse elles aussi. 
C’est alors que s'opère la finition du lavage des flancs. 
Le sens de rotation de la brosse horizontale s’inverse 
au moment où elle descend sur le pare-brise afin d’évi- 
ter toute détérioration des bras d’essuie-glace, 

La brosse horizontale atteint sa position la plus 
basse devant le pare-chocs avant. Le portique revient 
à sa position de départ, terminant ainsi le cycle de 
lavage. Les trois brosses se replacent dans leur posi- 
tion d'arrêt. Les brosses et le portique n’occupent à 
nouveau que le minimum de place. Le passage est 
ainsi dégagé. 


Longueur à prévoir pour l’aire de lavage 


Robot-laveur 


Longueur Robot-laveur avec pont 
des voitures seul de séchage 
4,50 m 6,30 m 7,20 m 
5,00 m 6,90 m 7,90 m 
6,00 m 8,00 m 9,00 m 
7,50 m 9,50 m 10,60 m 


Caractéristiques : 


@ de la tuyauterie d’amenée d’eau : 1”. 
Pression d’eau : 3 à 6 atm. 

@ de la tuyauterie d’air comprimé : 1/4”. 
Pression de l’air comprimé : 8 à 15 atm. 
Puissance absorbée : 3 KW. 

Tension d'alimentation : 880 ou 220 V, 50 ps. 


Consommation pour le lavage d’une voiture : 


Eau : 150 à 200:1. 

Air comprimé : 15 I. 
Electricité : 0,1 kW/h. 
Détergent : 25/30 g. 

Produit de séchage : 10 à 20 g. 


ZIPPERER 


Zipperer, constructeur de matériel de station-ser- 
vice présentait au Salon de l'Automobile un pont de 
levage à 2 colonnes type ZO 2 permettant un accès 
facile à tous les organes du véhicule soulevé tout en 
nécessitant pour son implantation un faible emplace- 
ment. 


Les bras de prise sous coque sont réglables et orien- 
tables permettant ainsi de lever tous les véhicules jus- 
qu'à 2 tonnes. L'ensemble de levage de chaque colonne 
est actionné tant à la montée qu’à la descente par 
une vis sans fin à filets trapézoïdaux, les deux étant 
bien entendu synchronisés. 


Cet appareil très léger peut être déplacé facilement. 
Sa fixation peut s'effectuer avec ou sans travaux de 
fondation suivant le type. Le type ZO 2/1 nécessite un 
emplacement bétonné, tandis que le type ZO0 2/3 dispose 
d’un cadre sans aucune fixation au sol. 


Sécurité 
Elle est assurée grâce à une commande à action 
permanente. 
Ces deux types comprennent : 
— 2 profilés à structure rigide, 
— 1 moteur électrique avec réducteur. 
— 2 vis sans fin d'entraînement avec écrous de sécu- 
rité. ! 
— 2 vis orientables et extensibles. 
— Une chaîne d'entraînement. 
— 1 interrupteur au pied à action permanente. 
— 2 interrupteurs relais fin de course. 
— 1 rampe de protection de la chaîne (suivant le 
type. 


re | Bras orientables 


et extensibles 


ae, ie” 


— min 800 
max 1100 


| 1 
1500 1200 — 


Rampe en tôle striee 


Schéma et cotes du pont Zipperer type Z 02 
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APPAREILS DE CONTROLE 


BANCS D'ESSAIS DE PUISSANCE 
ET DE FREINAGE VÉHICULES 


FENWICK 


Cette Société importe et distribue 
en France des bancs d'essais de freins 
de la marque danoise « V LC » types 
« Servotest » 360 et 360 T. 

Ces bancs comprennent un panneau 
d'instruments de mesure, un châssis 
avec rouleaux et un enregistreur de 
pression sur pédale de frein. 

Les rouleaux sont positionnés de 
manière à faciliter la mise en place 
et la sortie du véhicule, 

Pour les ateliers ne disposant que 
d’un seul opérateur, le banc peut être 
livré avec le panneau porte-instru- 
ments mobile. De cette facon, toutes 
les opérations peuvent être effectuées 
de la place du poste de conduite du 
véhicule à tester. 


Caractéristiques : 

— 2 appareils de contrôle indiquant 
les efforts de freinage 0 — 800 kg. 
—— 1 appareil de contrôle indiquant 
les efforts sur la pédale de freinage 
0 — 100 kg. 

Ces trois appareils sont munis d’un 
témoin central pour enregistrer les 
efforts maxima. 

— 2 boutons marche arrêt pour les 
moteurs. 
—— 1 bouton poussoir pour les instru- 
ments. 

Longueur : 2420 mm. 

Largeur : 840 mm. 

Hauteur (prévoir fosse) 260 mm. 

Charge maxi admise sur l’essieu 
en essai : 2500 kg. 

Voie maxi (extérieur des roues) 
2250 mm. 

Voie mini (intérieur des roues) 
840 mm. 

Vitesse des rouleaux : 30 tr/mn. 

Moteur d'entraînement : 1,5 ch à 
1400 tr/mn avec réducteur. 

Tension d'alimentation : 220-380 V 
triphasé. 


FOG 


BANC DE PUISSANCE 


Il se compose essentiellement d'un 
ensemble de rouleaux encastrés dans 
le sol. Ces rouleaux sont entraînés 
par les roues du véhicule à tester. 

— les rouleaux sont solidaires de 
deux disques en fonte susceptibles 
d'être freinés par les patins, de sorte 


que la puissance développée par le 
moteur est transmise par les roues 
aux rouleaux et absorbée par le frei- 
nage exercé sur les disques en fonte 
et transformée en chaleur. 

— Les performances du véhicule sont 
lisibles instantanément sur un ta- 
bleau de contrôle. 

— la sélection de ces diverses carac- 
téristiques s'effectue grâce à un sim- 
ple commutateur. 

— Un tableau de contrôle très lisible 
donne à chaque instant la vitesse 
équivalente sur route, le couple aux 
roues ou la puissance développée. 

Les zones de friction du disque sont 
conçues pour travailler à des tempé- 
ratures de plus de 600° C. 
Caractéristiques : 

Gamme de vitesses : 

Vitesse des rouleaux 
tr/mn. 

Puissance (capacité d'absorption) : 
— 300:ch pendant 3 
— 150 ch pendant 20’ 

— 75 ch pendant 100’ 

Lecture directe de la puissance 
absorbée : 0 — 180 ch. 

Echelle X 2 : 0 — 360 ch. 

Caractéristiques de  fonctionne- 
ment charge constante ; vitesse 
constante ; charge et vitesse propor- 
tionnelles. 

Voyant lumineux au tableau indi- 
quant la caractéristique choisie et 
l'échelle utilisée. 

Couple : 140 mkg. 

Diamètre des rouleaux : 508 mm. 

Longueur des rouleaux : 558 mm. 

Refroidissement des freins et des 
rouleaux : air. 

Charge maxi par essieu : 2300 kg. 

Alimentation en air comprimé 
5 à 10 bars. 


0 à 200 km/h. 
: 0 — 2016 


BANC. DE FREINAGE 


C’est un banc à inertie permettant 
d'effectuer en atelier une vérification 
complète du freinage, roue avant, 
roue arrière, frein à main. 

On présente le véhicule sur des 
rouleaux que deux moteurs électri- 
ques de 7 1/2 ch entraînent à une 
vitesse de 60 km/h. : 

Lorsqu'on appuie sur la pédale de 
frein, l'alimentation des moteurs est 
automatiquement coupée et le nom- 
bre de tours réalisés par les rouleaux 
avant l'arrêt complet est enregistrée 
par deux compte-tours montés sur un 
plateau, ce qui permet de connaître 
l'efficacité du freinage sur chaque 
roue indépendamment. Les valeurs 
relevées sont enregistrées sur un ca- 
dran incorporé au tableau. On obtient 
ainsi des pourcentages en % repré- 
sentant l'efficacité maximum. 

Pour permettre un contrôle de 
l'effort exercé sur la pédale de frein, 
on interpose entre celle-ci et le pied 
une capsule de mesure dont l'indi- 
cation est transmise jusqu’au tableau. 

La mise en œuvre du banc est ef- 
fectuée à distance depuis le poste de 
conduite du véhicule à tester. 


HOFMANN 


Ce spécialiste allemand des machi- 
nes à équilibrer présentait au 54° Sa- 
lon des bancs d'essais de freinage le 
« Brekon 1 » et le < Dynakon 1 ». 


BANC D’ESSAIS DE FREINAGE 
« BREKON 1 » 


Basé sur le principe du frein Frou- 
de, ce banc se distingue des précé- 
dents par l'emploi de rouleaux garnis 
d'une chape en ciment ce qui procure 
une très bonne adhérence, 

L'enregistrement des mesures ef- 
fectuées à 


lieu sur des cartes 


Caractéristiques 


Vitesse de route équivalente ........ 
Vitesse de rotation des rouleaux .. 


Entraînement des rouleaux : 
— 2 moteurs électriques 
— 1 moteur électrique 

Nombre de rouleaux 

@ des rouleaux 

Longueur des rouleaux 


Charge maxi par essieu..." 


Inertie en rotation 


Appareils FOG 


Banc de freinage 


Banc de freinage 


puissance 
60 km/h 70 km/h 
960 tr/mn 1150 tr/mn 
ro Ch 
20 ch 
4. 4 
330 mm 508 mm 
635 mm 560 mm 
1400 kg 2300 kg 
18,5 kg/m2 33 kg/m 


Banc d'essais « Brekon 1 S » 


diagrammes ce qui permet de gar- 
der et de rendre compte à l’utilisa- 
teur du résultat de l'essai. 


Caractéristiques : 


Charge maxi par essieu : 2000 kg. 
Vitesse d'essai : 5 km/h, sur de- 
mande ; 1,4 km/h. 


Puissance d'entraînement : 2 mo- 
teurs électriques 5,5 ch ou 2 moteurs 
2 Ch. 


Force maxi mesurable par roue : 
500 kg. 


Force maxi mesurable à la pédale 
75 kg. 


Tension d'alimentation : 380 V ou 
220 V triphasé. 
Système de mesure : hydraulique. 


Indications portées sur carte d’es- 
sais 
— Force appliquée à la pédale; 
— Force de freinage exercée par 
la roue gauche ; 
— Force de freinage exercée par 
la roue droite. 


Le « Brekon 1 S » se distingue du 
précédent par le fait que la lecture 
s'effectue directement sur un appa- 
reil à colonne de mercure. 


BANC D’ESSAIS DE PUISSANCE 
« DYNAKON 1 » HOFMANN 


Ce banc enregistre et mesure la 
puissance non pas à une vitesse dé- 
terminée, mais pendant l’accéléra- 
tion. À tout instant le couple déve- 
loppé et la vitesse correspondante de 
celui-ci sont enregistrés sur une 
carte diagramme. Cela aboutit à une 
courbe entre 61 et 140 hm/h repré- 
sentant la puissance d'entraînement 


développée par les roues motrices en 
fonction de la vitesse de marche. 


Caractéristiques : 


Charge maxi par essieu : 2000 kg. 
Vitesse maxi : 140 km/h. 


Puissance maxi absorbée 
à 100 km/h. 


Ce banc peut être aisément combi- 
né avec le banc de freinage. Dans ce 
cas, les deux boîtiers portant les 
cartes d'enregistrement sont couplés 
sur un seul rail de guidage. 


100 ch 


MULLER ET Cie 


BANC DE PUISSANCE 
A LA ROUE BEM ?2626-200 - 
2626-400 


Il se compose d’un châssis en acier 
profilé renforcé par des entretoises 
sur lesquelles sont fixées les cages 
des roulements supportant 4 rou- 
leaux formant 2 ensembles de 2 dont 
l’un est libre et l’autre accouplé à 
un frein de Prony. 


Sur chaque ensemble vient se pla- 
cer une des 2 roues motrices du vé- 


hicule à contrôler. 


Un ensemble hydro-pneumatique 
à commande électrique permet de 
faire varier, en la contrôlant à tout 
instant au moyen du cadran corres- 
pondant du pupitre, la poussée exer- 
cée sur les patins du frein de Prony, 
c'est-à-dire, l'effort produit par le 


moteur du véhicule à essayer. 


Deux élévateurs pneumatiques mu- 
nis d'un système de blocage automa- 
tique permettent la mise en place et 
le dégagement rapide du véhicule 
sur les rouleaux. 


Le châssis est encastré dans une 
fosse aménagée dans le sol. 


Des plaques de protection se ra- 
battent sur les rouleaux rendant dis- 
ponible pour d’autres travaux l'aire 
de travail. 

Le pupitre de contrôle groupe tous 
les cadrans de lecture des appareils 
donnant avec précision : 

— la vitesse; 

— la puissance ; 

— la température des éléments ; 

— la consommation d'essence ; 

— la distance parcourue. 


Ensemble du nouveau banc de freinage - puissance présenté par les Ets Bem-Muller 
au Salon de l'Automobile. Celui-ci dispose d’un pupitre très fonctionnel, muni comme 
les précédents d’une commande à distance (Photo R.T.A.) 


ROUE 


Détail du pupitre de contrôle 
(Photo R.T.A.) 


Sous ces cadrans sont disposés, 
sur un tableau incliné, les commuta- 
teurs de mise en route et les témoins 
lumineux. 


Une perche orientable fixée sur le 
pupitre est reliée au boîtier de com- 
mande par un flexible ; un opérateur 
occupant la place du conducteur sur 
le véhicule à essayer peut effectuer 
tous les contrôles, diriger ‘les opéra- 
tions soit à vitesse constante, soit 
sous une charge prédéterminée et 
commander les variations de résis- 
tance du frein. 

Un ventilateur puissant assurant 
une circulation d’air suffisante pour 
le refroidissement évite tout échauf- 
fement anormal du moteur pendant 
les essais même prolongés. 


CARACTERISTIQUES : 


Banc 2626 - 200 


Capacité de mesure : 10 à 200 ch. 
Vitesse maximale admise suivant 
version : 200 à 300 km/h. 


Banc 2626 - 400 


Capacité de mesure : 
Vitesse maxi admise 


10 à 400 ch. 
: 300 km/h. 


Diamètre des rouleaux : 320 mm. 
Longueur : 610 mm. 
Tension d'alimentation triphasé 


220 ou 300 V. 
Encombrement 
ensemble mécanique : 3500 X 900 
X 390 mm. \ 
pupitre de commande 1200 X 460 
X1870 mm. 


NOTA. 
sont équipés des protections élec- 
triques conformément aux normes 
en vigueur. 


—— Tous les bancs BEM 


BANCS DE FREINAGE 2624 T 
(Tourisme et utilitaires) 


Ces bancs se composent de deux 
ensembles mécaniques indépendants, 
symétriques. Ils sont placés côte à 
côte de manière que les roues d’un 
même essieu puissent être mises en 
place simultanément. 


Les rouleaux sont entraînés par 
deux moteurs électriques. chacun 
d’eux est relié à un dispositif formant 
balance dynamométrique. Une liaison 
hydraulique relie la balance dyna- 
mométrique au manomètre gradué en 
effort de freinage fixé sur un pupitre 
monté sur une colonne. 


Ces bancs permettent : 


—— mesure simultanée des efforts 
de freinage, recherche d’un déséqui- 
libre éventuel. 


Cette opération très importante 
permet de déceler les divers défauts 
mécaniques pouvant avoir des origi- 
nes différentes : 


== Course excessive à la pédale ; 
— manque de résistance lors de l’at- 
taque ; 

— garnitures serrant au repos : 

— freinage intermittent et irrégu- 
lier ; 

— détection des défauts de concen- 
tricité ou ovalisation des tambours 
de freins. 


2624 - BASSE VITESSE 


C'est un banc fonctionnant à vi- 
tesse lente. 


— les 4 rouleaux d’entraînement de 
165 mm de @ sont recouverts de mé- 
tal strié afin de parfaire l’adhérence 
Un moteur électrique de 1 ch entrai- 
ne chaque rouleau par l'intermédiaire 
d’un réducteur ; 


—— un pupitre de contrôle comporte 
un cadran de grandes dimensions 
à double système de lecture par 
aiguilles concentriques superposées 
permettant ainsi la comparaison im- 
médiate entre l'effort de freinage 
fourni par la roue gauche et celui 
fourni par la roue droite : plage de 
mesure de 0 à 550 kg par roue. 
— les deux piedomètres livrés avec 
chaque barre donnent la valeur de 
l’effort demandé au conducteur pour 
obtenir le freinage du véhicule : 

— 0 à 30 kg pour les freins assis- 
tés ; 

— 0 à 100 kg pour les freins à 
action directe. 


Puissance électrique nécessaire 
mise en œuvre du banc : 2k VA. 


2624 - 12 


Celui-ci fonctionne à une vitesse 
de 12 km/h. 


Les 4 rouleaux d'entraînement ont 
220 mm de @ et les 2 arrière sont 


LUN 


dotés de rainures assurant l’adhéren- 
ce maximum nécessaire aux mesures. 

Deux moteurs de 6,5 ch assurent 
l'entraînement par l'intermédiaire 
d'un réducteur. 

Afin d'engager et de sortir aisé- 
ment le véhicule, un dispositif à com- 
mande pneumatique permet l’immo- 
bilisation des rouleaux et le levage 
des roues. 

— un dispositif de sécurité interdit 
toute fausse manœuvre. - 

Le pupitre de contrôle est identi- 

que au précédent banc, 
-— une commande à distance permet 
le démarrage et l'arrêt du banc à 
partir du poste de conduite du véhi- 
cule. 

Puissance électrique nécessaire 
pour l’utilisation du banc : 13k VA. 

Tension d'alimentation 220 ou 
380 V triphasé. 

Air comprimé : 5 à 6 bars. 


2624 - 60 


C’est un banc d'essais de freinage 
à haute performance. 

Vitesse d'utilisation : 60 km/h. 

Les 4 rouleaux d'entraînement ont 
220 mm de G, leur surface est lisse. 

Deux moteurs de 25 ch sont accou- 
plés directement aux arbres des 
rouleaux d'entraînement. 

Tous les autres dispositifs sont 
identiques aux précédents bancs d’es- 
sais. 

Puissance électrique pour l'utili- 
sation du banc : 50 kVA. 


NAUDER 


Les Etablissements Nauder im- 
portent et distribuent en France, 
l'outillage Crypton Heenan et, en 
particulier, le banc d'essais « Rolling 
Road ». 


Description 


L'équipement consiste en une paire 
de rouleaux de 510 mm de @ reliés 
à un frein hyüraulique Froude d’une 
puissance d'absorption de 150 ch. 

Le pupitre de commande comporte 
— un indicateur de vitesses gradué 
de 0 à 195 km/h; 

—— un indicateur de puissance absor- 
bée de 0 à 100 ; 

— les diverses commandes de charge 
ou de freinage des rouleaux sont 
groupées sur le pupitre de commande. 

Une paire de rouleaux supplémen- 
taires pour l'entraînement des roues 
non motrices entraînées par les pré- 
cédents, peut être fournie permettant 
ainsi de créer les conditions natu- 
relles de roulage sur route et les 
essais à grande vitesse. 

Il est nécessaire de prévoir un ven- 
tilateur portatif afin de pouvoir assu- 
rer un refroidissement correct du 


Banc d'essais Crypton Heenan « Rolling Road ». 
lci une DS 21 en essais de puissance 


véhicule. Ce banc accepte les véhi- 
cules d’une voie de 1,14 à 1,52 m et 
d'un poids maxi de 2000 kg. 

Pour son installation, il est néces- 


saire de disposer de 2,90 m de long. 
sur 2 m de haut et de 0,61 m de pro- 
fondeur avec poste d'air comprimé, 
d’eau et canalisation correspondantes. 


00000 


MISE AU POINT DES MOTEURS 


RÉ 


BOSCH-FRANCE 


Bosch, firme allemande bien connue 
en particulier pour ses appareils 
d'équipements électriques (dynamos, 
démarreurs, etc), et pour moteurs 
Diesel (pompes à injection, injec- 
teurs), fabrique entre autres des ap- 
pareils d'essais et de contrôles pour 
la mise au point des moteurs à es- 
sence. Les réparateurs motoristes 
s'équipent de plus en plus dans le 
sens d’une rationalisation de plus en 
plus poussée ; devant cet état de fait, 
la firme Bosch a été amenée à cons- 
truire de nouveaux bancs d'essais et 
de contrôle pour la mise au point des 
moteurs, les types EFAW 170 et 
EFAW 171. 2 

Ces bancs réunissent un ensemble 
d'appareils qui, avant, étaient vendus 
séparément. Cette solution réduit le 
nombre de branchements de câbles 
et permet ainsi un seul jeu de tou- 
ches de commande. 


Voici quelques avantages des bancs 
Bosch : 
_— raccordement très rapide aux or- 
ganes à contrôler : 6 câbles - 2 con- 
duits à dépression; 
__ manœuvres simplifiées au maxi 
grâce aux touches de commande ; 
= instruments de mesure largement 
dimensionnés (133X80 mm) (préci- 
sion, lectures plus faciles) ; 
— commutation automatique des ap- 
pareils sur 6 ou 12 V. 


L'ensemble forme un meuble mon- 
té sur roulettes de grand diamètre ; 
il comporte de plus de vastes com- 
partiments de rangement. 


DESCRIPTION 
DES APPAREILS DE CONTROLE 
INCORPORES  : 


— Volt-ampèremètre (sur banc 
EFAW 170 seulement) 
Gammes de mesure : 0-3 V - 0-10 


V - 0-20 V - 10 - 0-100 A - 100 à 
600 A. 

Mesure rapide du courant de dé- 
marrage au moyen d'une pince ampè- 
remètre. 

Le courant de démarrage peut ètre 
mesuré sur la gamme 100 - 600 À 
sans qu’il soit nécessaire de déconnec- 
ter le câble du démarreur. Un contrô- 
le rapide du contrôle démarreur bat- 
terie est donc possible. 


__— Résistance de charge ( sur banc 
EFAW 170 seulement) 

Permet, en utilisant le volt-ampè- 
remètre, le contrôle de la puissance 
des dynamos jusqu’à 300 W en 6 V 
et 1200 W en 12 V. 

Résistance bobinée. 


— Tachymètre et contrôleur des an- 
gles de came 

Gammes de mesures : 0 - 
tr/mn 0 - 8000 tr/mn. 

2 graduations pour moteurs 4 - 6 
et 8 cylindres. 


1000 


Er opr 


— Dispositif de contrôle pour con- 
densateurs et bobines d'allumage 


Gammes de mesure 0 - 20 V (avec 
voltmètre sur EFAW 171 seulement) 
sur le banc EFAW 170. On exécute 
ces mesures au moyen du volt-ampè-. 
remètre de contrôle. 

Les gammes de l’onmmètre ont été 
choisies de manière que presque tou- 
tes les résistances utilisées dans l’e- 
quipement électrique des voitures 
puissent être contrôlées. Le généra- 
teur HF incorporé permet de déceler 
rapidement et sûrement l'état du 
condensateur et d'éviter ainsi la 
destruction des contacts du rup- 
teur Pour le contrôle des bobines 
d'allumage, un vibreur incorporé 
remplit le rôle des contacts ‘du rup- 
teur et coupe ainsi à fréquences ra- 
pides le courant primaire. La bobine 
étant chargée au moyen d'une résis- 
tance d'absorption, la tension d’allu- 
mage ainsi obtenue est indiquée par 
l’oscilloscope. 


— Oscilloscope de contrôle dallu- 

mage 

Permet un contrôle très rapide de 
l'allumage pour lequel on utilise 
l’oscilloscope secondaire ou le pri- 
maire. En outre, un étage d'entrée 
permet le contrôle de fonctionnement 
des alternateurs. 


—— Analyseur de gaz d'échappement 

I1 comprend un dispositif de prélè- 
vement et un appareil de mesure. Ce- 
lui-ci incorporé dans le banc d'essais 


Banc Bosch de contrôle et de mise au 
point moteur (Photo R.T.A) 


indique directement le pourcentage 
de COZ2 contenu dans les gaz d’échap- 
pement. Un câble le relie au disposi- 
tif de prélèvement dont on monte la 
sonde dans la sortie du tuyau 
d'échappement du véhicule à contrô- 
ler. 


— Dispositif de contrôle à dépression 


Echelles de 0 - 150 mm HG - 0 - 
700 mm HG., 

Permet le contrôle des avances à 
dépression ainsi que d’autres mesu- 
res. 


— Lampe stroboscopique avec dispo- 
sitif incorporé pour mesure des 
angles d'avance 


L'appareil de mesure est incorporé 
dans ‘le boîtier au-dessus de la poi- 
gnée. Il est ainsi facile d'examiner 
d'un coup d'œil le repère éclairé et 
l’appareil de mesure. Le bouton de 
commande est monté sur la poignée 
permettant ainsi une bonne maniabi- 
lité de l'appareil. 


COMPAGNIE 
INGERSOLL-RAND-FRANCE 


Cet important fabricant bien connu 
pour ses compresseurs et son outil- 
lage pneumatique importe et distri- 
bue en France l'outillage de mise au 
point moteur de fabrication améri- 
caine de marque Proto, 


Appareils de contrôle et de mise au point 
moteur marque « Proto » (Photo R.T.A.)) 


Cet outillage se présente sous for- 
me de contrôleurs portatifs au nom- 
bre de huit. Ce sont : 


— Tachymètre/contrôleur d'angle de 
came type DT 25/DT 40 


6 et 12 V permettant de contrôler 
les allumages classiques ou transisto- 


risés sur moteurs à 2, 4, 6 ou 8 cy- 


lindres, De plus, on peut opérer la 
mesure de la résistance des contacts 
de rupteurs. 


— Contrôleur d'alternateur, de dy- 
namo et de régulateur (6, 12, 24 
V) type AGR ?25/AGR 40 

— Contrôleur d'allumage type IGN 
25/IGN 40 ‘ 


Il permet un contrôle sélectif de 
l’état des contacts, du circuit primai- 
re et du distributeur ainsi que la véri- 
fication de la haute tension : bobine, 
bougies, lignes d'alimentation et con- 
nexions. 


— Contrôleur universel 
type EGA 80 

Il permet de vérifier l’état des cir- 
cuits d'allumage classiques ou tran- 
sistorisés des moteurs de 2, 4, 6 ou 8 
cylindres. 

Il peut être utilisé comme : tachy- 
mètre, contrôleur d'angle de came, 
ohmmètre_ (vérification des circuits 
et des diodes), contrôleur de batte- 
rie, contrôleur de la dynamo, du dé- 
marreur, du régulateur de tension et 
du circuit haute tension. 


(6, 12 V) 


— Pistolet stroboscopique type PTL 
10 


Il permet le contrôle de l'avance à 
l'allumage et de l'avance automati- 
que à dépression. 


— Compressiomètre type CT 21 

Il permet de mesurer la pression 
existant dans les cylindres de 0 à 
21 kg/cm2. 


— Contrôleur de batteries de 6, 12, 
24 V 


— Contrôleur d'intensité du courant 
débité ou absorbé 
Double échelle de lecture 60 et 400 
ampères. 


S.I.F.A. 


Parmi les appareils de contrôle et 
de mise au point moteur de la mar- 
que S.I.F.A. de Milan, seul le banc 
électronique MF 637 a subi des mo- 
difications par rapport au Salon de 
l’année 1966. Nous rappelons ici briè- 
vement les caractéristiques techni- 
ques de ce banc électronique, qui per- 
met d'effectuer le contrôle et la mise 
au point du moteur sur le véhicule, 

Il comprend un oscilloscope com- 
portant un écran de 7” permettant le 
contrôle du circuit primaire et secon- 
daire, Cet oscilloscope dispose, d’au- 
tre part, d'une possibilité de réglage 


07 0 


en kV pour défiinir la tension dispo- 

nible que donne la bobine, deux écheli- 

les de lecture 30 et 15 kV et un am- 
plificateur. 

Dans la première position, l’oscil- 
loscope permet l'examen de tous les 
cylindres 4, 6, 8 etc... Dans la deuxiè- 
me position, il permet le contrôle de 
l'angle de came (pourcentage de 
Dwell) et du rupteur (état des 
grains, tension du ressort). De plus, 
il est possible de comparer sur 
l'écran cylindre par cylindre ou par 
superposition des cylindres. 

— Compte-tours électronique à 3 
échelles 1000 - 3000 - 10000 
tr/mn, complètement transistori- 
sé de haute précision. 

— Compte-tours électronique diffé- 
rentiel permettant des essais dy- 
namiques avec échelle O - 100 
pour l’équilibrage dynamique des 
cylindres, effectuant des contrô- 
les de différence et permettant la 
lecture exacte de la chute des 
tours moteur cylindre par cylin- 
dre. 

— Contrôleur électronique d'avance 
permettant un contrôle rigou- 
reux du calage selon les données 
établies par le constructeur et la 
lecture des angles d'avance cen- 
trifuge et à dépression à différen- 
tes vitesses. 

— Contrôleur 


d'angle - dé came 


-(% Dwell). La mesure effectuée 
par cet appareil peut se lire et se 
comparer avec la lecture effec- 
tuée sur le cadran de l’oscillosco- 


Banc Totalscope MF 637 Super 
(Photo RT.A.) 


Dans un grand port en expansion 
un camion français: 
| c’est un Unic 
Il représente un groupe industriel européen: 
ne Fiat 
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BNP. P. 


: PHOTO: 


INTER PLANS 


pe ; elle permet de contrôler et ré- 
gler l’écartement des rupteurs. 


— Analyseur de gaz d'échappement. 


Cet appareil permet les essais 
statiques ou sur route, alimenté 
par batterie 6 ou 12 volts, il ne 
rentre aucun gaz brûlé à l’inté- 
rieur du véhicule. 


— Ohmmètre. Permet la mesure des 


résistances des circuits et enrou- 


trôler la dépression à l’admission, 
le dispositif d'avance à dépres- 
sion. À 
Voltmètre à échelles (5 - 10 - 20 - 
40) permet tous les contrôles élec- 
triques. 

Ampèremètre avec rhéostat de 
charge (400 - 40 A) permet de 
vérifier le débit maxi de la dyna- 
mo et l'intensité absorbée par le 


stroboscopique de contrôle d’avan- 
Ge’ 

— Un lanceur de roue comportant un 
moteur triphasé d’une puissance 
de 4 ch. 


Cette même société importe les 
bancs d'essais électriques du fabri- 
cant italien OM.Z. Ce banc a subi 
quelques modifications de détail de- 


lements ainsi que la capacité et démarreur. 


l'isolement des condensateurs. — Une équilibreuse électronique je 
roue fonctionnant avec la lampe 


— Dépressiomètre. Permet de con- 


puis sa présentation, modifications 
permettant d'améliorer la fixation 
des dynamos et alternateurs à es- 
sayer. 


APPAREILS DIVER 


BOGE 


Spécialiste de la fabrication des amortisseurs, le cons- 
tructeur allemand Boge a présenté au Salon un banc de 
suspension le « Shocktester ». 

Cet appareil permet la vérification instantanée des 
amortisseurs sans dépose de ceux-ci du véhicule. 

A notre connaissance, il n'existait à ce jour que des 

machines permettant un contrôle de l’'amortisseur 
qu’une fois celui-ci déposé du véhicule, 

Aussi, cette machine vient-elle combler un vide. 

Il est important de se rappeler que le contrôle pério- 
dique des amortisseurs est un facteur de la sécurité et 
du confort, le comportement général de la voiture étant 
grandement affecté en fonction de l'état des amortis- 
seurs. 

Boge a donc étudié le banc « Dual » permettant un 
contrôle complet de l’état de la suspension essieu par 
essieu. 

Cet appareil comporte deux plateaux pour recevoir 
les roues de l’essieu à contrôler. Ces plateaux sont mon- 
tés sur des vis commandées par moteurs électriques 
permettant ainsi d'adapter l'appareil à la voie du vé- 
hicule à contrôler. 

Lorsqu'un essieu de la voiture est sur l'appareil, un 
dispositif de sécurité empêche toute commande de la vis. 

L'appareil est réglable en hauteur pour s'adapter à 
toutes suspensions. 

Chaque plateau est commandé séparément et reçoit 
des oscillations verticales imprimant au corps d’essieu 


E 


/ 


Schéma du banc d'essais Dual Boge 
1. Commande - 2. Ressort de pression - 3. Appareil de mesu- 
re - 4. Balance (repose de roues à oscillation verticale) - 
À. Roue - B. Ressort du véhicule - C. Amortisseur - D. Essieu 
- E. Carrosserie 


Î 


un mouvement dont l'amplitude est reproduite par un 
instrument de mesure qui l’inscrit sur une carte d’es- 
Sais. ; 
Caractéristiques du banc d'essais « Dual » Boge 
Dimensions : 
— Longueur : 2.200 mm. 
— Largeur : 3.800 mm. 
— Hauteur : 850 mm. 
Voie acceptable : 
Mini : 1.090 mm. 
Maxi : 1.590 mm. 
Tension d'alimentation : 220/380 V 50 Hz. 


E.I.A.A. 


Spécialiste de l'équipement pour l’automobile et l'in- 
dustrie, E.I.A.A. présentait sur son stand un « Ripomè- 
tre électronique ». Cet appareil, comme son nom lin- 
dique, permet de contrôler le ripage des roues du train 
avant et ceci instantanément. Il y a ripage des roues 
du train avant dans le cas de mauvais réglage du paral- 
lélisme par exemple. Ce défaut engendre presque tou- 
jours une mauvaise tenue de route : de plus, il entraîne 
une usure prématurée des pneumatiques. 


Cet appareil se compose d’une plaque mobile munie 
d’un transmetteur permettant d'évaluer la valeur de 
ripage à une tête de lecture électronique distributrice 
d’un ticket sur lequel est indiqué la valeur de ripage du 
train avant (1 mm sur la carte représentant 1 m par 
RD Le poids pouvant être supporté par la plaque est 
de 2,5 T. 


EIAA - 


« Ripomètre 
électronique >» 


(Photo R.T.A.) 


og 


DES MEUBLES DE GARAGE. 
ETUDIES ET REALISES PAR UN GARACISTE 


@ Armoire de rangement pour machines outils. 


@ Etabli roulant. 

@ Etabli comportant 2 postes de travail (4 tiroirs, 2 coffres). 
@ Rayonnage simple ou double face. 

@ Coffre à outils roulant. 

@ Meuble pour boulonnerie (8 ou 14 tiroirs). 

@ Servante d'atelier (3 ou 4 tiroirs). 


@ Pupitre de chef d'équipe avec casiers à fiches et table desserte. 
etc... 


96-98, rue Bellevue, 92 - BOULOGNE-SUR-SEINE 
Tél. 605.75.14 


Armoire pour machines-outils 


DAUTHA UNE PRODUCTION EUROPÉENNE 

nee Ho POSTES de LAVAGE 

20, Rue de la Maladrerie — ?5 ans d'EXPERIENCE. “Patente Piusio —— 
93 - AUBERVILLIERS 


ra 3192 CARACTÉRISTIQUES. et QUALITÉS 
PRIX TRÈS ÉTUDIÉS permettant l'amortissement rapide, pour un parc de 10 voitures tourisme 
ENTRETIEN NUL, les pompes fonctionnent à SEC, en supprimant l'arrivée d'eau, la pompe 
(en marche) se vide (vidange) et SÈCHE en 2 ou 3 minutes, AUCUN risque de GEL, 
AUCUN graissage pour un arrêt de moins de 20 jours (après vidange) 
@ MATÉRIAUX 1° QUALITÉ : FONTE NI-CHROME, corps et arbre chromés dur épais et rectifiés. 


x 5 


E. 


Sur CHARIOT moteur essence. 


TYPES DE POSTES Les POSTES « E » sont livrés avec ou sans moteur. 


RES F Les POSTES 1-2-3 sont livrés avec : 
0S-0C-0E - 1,5cv. 15ky 1.600 1. débit maxi. 3.600 |. "0 mètres tuyau refoulement 

ahi i mètres tuyau aspiration 
15-10-1E-2 &. 19 Ky 1.200 1. déhit MAXI. 3.600 1. 1 pistolet pour jet puissant, brouillard, arrêt complet, 
2$-20C-2E - 3 ov. 2k 1.400 |. débit maxi. 4.000 |. valve de sécurité, colliers, embouts, etc... 
8-30 JE 4 D No PU) déhitina LAID: LP POSTES mène FomporNon er es 
AS-AC-0E - 4 «. 28 Ky 2.400 !. débit maxi. 5.200 |. Le POSTE 0 tuyau refoulement 8 mètres, sans tuyau 

aspiration. 
DEMANDEZ ‘également nos pompes TOUTES NOS POMPES RESISTENT A L'EAU DE MER 
et compresseurs pour tracteurs PRIX HORS TAXES A PARTIR DE 853,00 Frs 
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Les résultats d'examens de toutes les spécialités de l'automobile 


"APRES l'enquête, que nous avons effectuée en 

1965, et qui fut publiée dans notre numéro d’Avril 

1966, il ressort qu’il existe en France près de 170 

‘ établissements publics et privés préparant à plein 

temps aux différents brevets et CAP des Métiers de l’Au- 
tomobile. 


Parmi ces collèges, 140 environ enseignent la Répara- 
tion Automobile, 


Par souci d’exactitude, nous ne voulons pas encore don- 
ner de chiffre concernant les cours à temps réduit. Ceux- 
ci dépendent de nombreuses municipalités ainsi que d’or- 
ganismes les plus divers et nous n’avons pas fini d’en- 
quêter à leur sujet. Nous préférons donc compléter nos 
informations avant d’en publier la liste. 


Néanmoins les chiffres officiels du Ministère de l’Educa- 
tion Nationale, que nous communiquons ci-après, donnent 
la situation exacte de la formation professionnelle pour 
l’ensemble du pays. 


candidats présentés au CAP de mécanicien réparateur 
d'automobiles en 1966 dans chaque académie. 

Nous rappelons pour mémoire, que les académies consti- 
tuent les circonscriptions sur le plan de l’Enseignement et 
qu'elles sont actuellement au nombre de 22. 

Ceci dit, nous publions également les résultats d'examens 
de toutes les spécialités de l'automobile. 

Ces statistiques sont données par origine scolaire, c’est- 
à-dire que l’on distingue les élèves des établissements 
publics (sections techniques des Lycées, Collèges d’Ensei- 
gnement Technique, Collèges d'Enseignement Industriel) 
de ceux issus des écoles privées (comprenant les écoles 
d'entreprises), des cours professionnels, de la Promotion 
Sociale, sans omettre les candidats libres. 

Il est également intéressant de noter l'accroissement pro- 
gressif des effectifs. Que l’on en juge par le nombre des 
candidats qui se présentèrent au CAP de MRA ces derniè- 
res années : 6.130 en 1962, 6.898 en 1963, 8.308 en 1964, 
9.348 en 1965 et enfin 10.188 en 1966. 


En effet, nous donnons tout d’abord le nombre de B. L. 
CANDIDATS PRESENTES AU CAP DE MRA EN 1966 DANS CHAQUE ACADEMIE 
Etablisse- Cours ; ; 
Académies ments a on Profes- piomenen Sense Lo Totaux 
publics sionnels 
AXE SRE NN NE RNA ALT 112 — 164 — 32 308 
AMIENS Re rer etre Petite 56 8 70 7 89 230 
BESANCON AT ER es are 97 — 93 4 16 210 
BORDEAUX ee RER Nue 138 11 581 48 82 860 
CAEN RU A en à 84 L 166 4 32 357 
CLERMONT-FERRAND ............... 62 207 175 A 27 488 
DRTO NRA Dem e AA TR TR Lave 44 72 289 3 46 454 
GRENOBLE EEE EEE Are 83 — 222 31 76 412 
À LA À 6 BA HS TRE ARR UD RS DE ET NN A ADS 229 18 198 64 44 553 
ÉIMOGES RE EN RNA er En M RES 22 > 65 4 9 100 
LXONIEEE A NUE AE LE EEE en 114 24 267 47 58 510 
MONTPELLIER PENTIER Mere 166 23 tit 5 53 324 
NANCY NIET REA OA TEE 83 17 2177 2 56 375 
NANTES SE Re Une à 80 39 574 31 29 753 
NICR NE OL een es 71 9 58 5 66 204 
ORLPANS I SN ATEN MES EEE 166 17 451 29 39 702 
PARIS RE MARIE CS ARR nee 284 101 192 76 171 824 
BOLTIBRS PEAU Min RARE UMR 57 en 261 2 114 434 
REIMS RER el ANR Re Eau 80 — 210 18 56 364 
RENNES ERA EEE 125 34 612 9 38 818 
ROUEN A NEO EU ATTNEES 67 — 106 — 52 225 
SHRASBOUR CAE PSN En 82 — 178 23 56 339 
LROUCOUSE RME 0 83 11 160 T 83 344 
D A PO 
RRANCESENIDIER RER ER 2.385 662 5.386 431 1.324 10.188 
RESULTATS AUX EXAMENS DE L'AUTOMOBILE EN 1966 
Etablisse- Ecoles Cours Profes-| Promotion Candidats 
ments publics privées sionnels Sociale libres Totaux 
Examens ; 
Pré- Pré Pré- Pré- Pré- Pré- 
sentés| RESUS | sentés| ReSUS | Sentés| REÇUS | Sontés| REÇUS sentés| REÇUS | sentés| REÇUS 
BTS Moteurs comb. interne ... 27 19. — — — — — — _ ne 27 19 
BEI Mécanique auto ........... 176 92 . 66 35| — — = — 30 13 272 140 
BP Mécanicien rép. auto ....... 13 Of 13 6 26 15 
BPRCALIOSSIE TEASER — — 30 20 — — 30 .,20 
CAP Mécanicien rép. auto ..... 2.385 | 1.735 662 453 | 5.386 906 431 134| 1.324 225 | 10.188 | 3.453 
CAP Electricien auto ......... 169 120 209 191 302 87 59 26 117 32 856 456: 
CAP Réparateur carrosserie .... 119 77 36 29 832 202 23 4 222 56 | 1.232 368 
CAP Tôlier form. carrosserie .. 173 131 42 27 193 22 19 | 10 50 10 477 200 
CAP Peintre en voiture ....... 44 26 7 7 287 153 25 15 93 38 456 239 
MENTION SR EMI PEN 115 105 pe _ — — 304] 208 52: 23 586 se 
AS ONE — — on = — — — 48 2 


131 reçus sur 181 présentés. 


À noter également les résultats au CAP de Conducteur Routier : 


ABREVIATIONS. — BP : Brevet Professionnel. 
BT: : Brevet de Technicien Supérieur. CAP : Certificat d’Aptitude Professionnel. 


BEI : Brevet d'Enseignement Industriel. REMI : Réparateur d'Equipement de moteur à injection. 
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antiparasites 
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SYNCGHRO 68 


Station complète 
de mise au point du moteur, 


8 Bd 
de la GARE, comprenant : 
US Oscilloscope avec écran de 5” (130 mm) 


Tachymètre 

Voltampèremètre 

Analyseur de gaz 

Lampe stroboscopique 

Dépressiomètre 

Compressiomètre ou un contrôleur d'angle 
de came au choix 


GALERIES ét gratuitement 1 panonceau lumineux de @ 50 cm. 
PORTE BAGAGES DE TOIT Chacun des appareils peut être livré séparément 
à fond plat $ 


TOURISME et UTILITAIRES 


TRANSPORTE TOUT - PORTE SKIS - GALERIES PLATEAU 
GALERIE CABINE - ISOLCABINE 


EDAC - Le Valfuret - SAINT-ETIENNE — Tél. 33-75-46 | = LE D. 


Constructeur : 71, rue Chauveau 


Dépôt de Paris : Ets TRUPHEME, 77, rue Anatole-France 92 - NEUILLY-SUR-SEINE - Tél. : 624.39.17 
LEVALLOIS-PERRET — Tél. 737-33-40 


Notices détaillées sur demande à 


02. 


ASSURANCES 
TECHNIQUES 
L'EXPERTISE AUTOMOBILE 


a 


Vous y trouverez : 


-e Par zones de choc (modèle déposé), 
prix des pièces pouvant être touchées, 
avec leur numéro d’origine et leur 
désignation. Tous les dessins « éclatés » 


Les temps de réparations de toutes 
origines : Constructeur - Experts - et 
Syndicats Professionnels. 

Ainsi, vous aurez en main, tous les 
éléments nécessaires pour votre fac- 
turation, aussi bien sur le plan méca- 
nique que carrosserie et peinture. 


ETAI - 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE 


R 
TT 
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Vous y trouverez : 


© L'étude technique et pratique d’un véhi- 
cule, avec règlages - mise au point - 
conseils pour démontage et remontage. 
Le tout abondamment illustré de dessins 
< éclatés > présentant les organes du 
véhicule, pièce par pièce, dans l’ordre 
d'assemblage avec les numéros d’ori- 
gine Constructeur. Prix des pièces de 
mécanique. 


ETAI - 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE 


IR 
FE 


Ce À 


Vous y trouverez : 


e L'étude détaillée (avec Conseils Prati- 
< ques illustrés) d'un moteur DIESEL ou 
d'un véhicule complet. 


Tout sur l'injection, le calage des pom- 
pes, les injecteurs, les réglages divers, 
etc... 


© Plusieurs fiches techniques perforées 
détachables, destinées à compléter la 
documentation des Tomes II et Ill « Mo- 
teurs Diesel >». 


ETAI - 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE 
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En 


Vous y trouverez : 


Cotes principales du soubassement. 


Bancs de contrôle et de redressage de 
coques. 


Eclatés des différents éléments avec 
numéros d’origine. 


Conseils et tours de main pour le rem- 
placement, le redressage, le soudage, le 
ponçage, la peinture, etc. 


ETAI - 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE 
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BULLETIN D'ABCNNEMENT 


6 N° par an France : 95,00 F 
Etranger : 102,00 F 


NOM 


Adresse 


déclare souscrire un abonnement d'un an à ASSURANCES et TECHNIQUES 


pal chèque postal LE] chèque bancaire EI mandat lettre 


À détacher et à nous expédier accompagné de votre versement à 
ETAÏI, 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE 


ATTENTION - Toujours joindre votre règlement à la commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS 


BULLETIN D'ABONNEMENT 


REVUE 


|TECHNIQUE) 11 N° à paraître France : 90,00 F 
automobile | Etranger : 100,00 F 
NOM tre 
AOTESS OS le D à ne Me 0e 


déclare souscrire un abonnement d'un an à la REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE 
fa chèque postal C] chèque bancaire E3 mandat lettre 


À détacher et à nous expédier accompagné de votre versement à 
ETAI, 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE-SUR:-SEINE 


ATTENTION - Toujours joindre votre règlement à la commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS 


BULLETIN D'ABONNEMENT 


(Revues 


IECHINIQUIS) 6 N° par an France : 60,00 F 
lresez Etranger : 70,00 F 


déclare souscrire un abonnement d'un an à la REVUE TECHNIQUE DIESEL 
El chèque postal CL] chèque bancaire CL] mandat lettre 


A détacher et à nous expédier accompagné de votre versement à 
ETAÏ, 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE-SUR:-SEINE 


ATTENTION - Toujours joindre votre règlement à la commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS 


BULLETIN D'ABONNEMENT 


4 N° par an France : 40,00 F 
Etranger : 50,00 F 


REVUES 
IECÉINIQUIS 
carrosserie. 


déclare souscrire un abonnement d'un an à la REVUE TECHNIQUE CARROSSERIE 
4 chèque postal EE chèque bancaire [| mandat lettre 


À détacher et à nous expédier accompagné de votre versement à 
ETAI, 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE 


ATTENTION - Toujours joindre votre règlement à la commande No C:.C.P. 53-90-18 PARIS 


22, rue de la Saussière 

92 - Boulogne -s. - Seine 

- No C.C.P. 53-90-18 Paris 

Prix du Numéro : 25 
ATTENTION 

Toujours joindre votre 

règlement. à la commande 


(Mécanique) 
22, rue de la Saussière 
92 - Boulogne - s. - Seine 
No C.C.P. 53-90-18 Paris 
Prix du Numéro : 15 
ATTENTION 


_ Toujours joindre votre 
règlement à la commande 


E. T. A. I. 


En ; 
© © © OO O1 BR OO ND — 


ALFA-ROMEO 
Giulia (tous modèles) 
AUTOBIANCHI 
Primula tous modèles 
BMC 
Mini et Cooper 
CITROEN 
3 CV Berline, Break et AK 
2 CV Berline et Fourgonnette 
DSM1911 cm3 eee ee 
ID 19 Berline et Break .... 
DS 19 À, DS 21 Berline et 
Break 1D 21 F et 19 FA .. 
ID 19 B 
Dyane «4» 
FIAT 
500 et 500 D (sauf Jardinière) 
1300-1500, Neckar 1500 TS .. 
124 tous modèles 


Années 


62-67 
65-68 
61-66 


61-67 
50-68 
55-66 
57-65 


66-67 
1967 
1968 


57-66 
63-65 
66-68 


SIMCA 1300/1500 Berlines et Breaks 
PEUGEOT 404 Berlines et Dérivés 
CITROEN DS ET ID Berlines 
RENAULT 4 Berlines et Limousines 
SIMCA 1000 Berlines 

OPEL KADETT Berlines 

CITROEN 2 CV Berlines et Limousines 
RENAULT 8 et 10 Berlines 

RENAULT Dauphine - PANHARD 24 - PEUGEOT 403 
PEUGEOT 204 Berlines et Breaks 


Années 
FORD . 
Taunus 12 MP6 …. 15 M - 
TH NITS EE retenues 67-68 
Taunus 17-20 MP 5 moteur 
4 cylindres en V ........ 64-67 
INDENOR 
Tous moteurs 4 et 6 cyl. ....| 61-67 
OPEL 
Rekord tous modèles ........ 63-67 
Kadett types À et B ........ 62-67 
Kapitän À - Admiral À ....| 64-68 
PANHARD 
Dyna = PL 17 - 17 ......... 54-65 
PEUGEOT 
403 - 7 et 8 CV. Tous modè- 
les (sauf Diesel) .......... 55-66 
404 - Tous modèles (carbu. 
et injection sauf Diesel) ..| 61-68 
204 Berline et Break, Coupé 
Cabriolet en ere nrenErEr 65-67 
404 Diesel (moteur indenor)| 63-67 


Liste des Etudes disponibles (avril 1968) 


Années 
RENAULT 
4 CV (moteur arrière) ....| 48-61 
Dauphine Ondine Gordini 
Floride ........... moctoisoé 56-66 
R8 et Floride S - Caravelle 
(et boîte Automatic) ...... 61-67 
R8 Major - Caravelle 1100 . 64-65 
Renault 4 (4 et 5 CV) ...... 62-68 
ICO ENT 1 posodoouccoscoudoe 65-67 
10 Major . Caravelle 1100 S| 66-67 
8 Gordini 1100-1300 .......... 65-67 
SIMCA 
Aronde P60 - Flash - Rush ..| 51-6 
Beaulieu - Chambord - Prési- 
dence - Marly ............ 58-66 
1000 et 900 Berline et Coupé| 62-67 
1300 TROIE EN ER reetts 63-67 
UNE as Srasoondmon 63-67 
VOLKSWAGEN 
1200-1300 et Karmann-Ghia| 61-6€ 


Pour toute étude ne figurant pas dans le tableau ci-dessus, si vous êtes abonné, vous pouvez consulter par écrit notre 


< Service Archives ». 


R'Te 


(Diesel) 


22, rue de la Saussière 
92 - Boulogne - 5. - Seine 
No C.C.P. 53-90-18 Paris 


Prix du Numéro : 15 


ATTENTION 
Toujours joindre votre 
règlement à la commande 


RTC 


(Carrosserie) 


22, rue de la Saussière 


92 - Boulogne - s. - Seine. 


No C.C.P. 53-90-18 Paris 


Prix du Numéro : 15 


ATTENTION 
Toujours joindre votre 
- règlement à la commande 


| 


BEDFORD 
@ Camions séries TJ et TK 


BERLIET 

e GAK 5 moteur 410 
® GLR 8 M3 - TLC 8 M3 ... 
e STRADAIR types 05.10.20.30 
e Camions à moteurs MDX... M 


BUGATTI 
e Moteur 102 V 


BMC 
e 4 et 6 cyl. 3,8 - 5,1 - 5,7 |. 


CITROEN 
© Série P.D. 600, 700, 800 ...…. 


DEUTZ 
© Moteurs 514 et 614 ........ 
e Tract. Agric. D 25.2 - D 30S 
D 40.L, Moteurs F ou AL 612- 
742 


DIESELAIR 
© 100 Agrom, mot. 2, 8, 4, 6 cyl. 


CITROEN 
© |D 19 Break 
FIAT 
© 850 
® 1300-1500 


FORD 


e Taunus 17 M et 20 M .................... 


OPEL 
e Kadett 
e Rekord 


PEUGEOT 
® 403 


27 D 


12 D 


28 D 


14 D 


FORD 
© Moteurs 4 et 6 cyl. : 590 et 
DODR EEE AN Enr ie 18 D 
e Moteurs 4 et 6 cyl. série 2700| 25 D 
INDENOR 
@ Moteurs Indenor 4 et 6 cyl.| Rééd 
LEYLAND 
e Moteurs E 0.370 - E 0.400 ..| 8 D 
MAN 
© Moteurs 2146 HM 3 F et 4F| 21 D 
Mc CORMICK — I.-H. 
e Tracteurs agricoles 240-270- 
265 et moteurs séries 237 et 
COTRDEEF EN FRERES 30 D 
MERCEDES 
e Moteur 621 (190 D - db - dc)| 15 D 
OM 
@ Camions Tigrotto-Leoncino.. 
Cerbiatto - Lupetto. ........ 17 D 
PERKINS 
© Moteur 6-354 .............. 2 D 
e Moteurs 3-4-6 cyl. .......... 5 D 
® Moteur 4-236 .............. 16 D 


RENAULT 

e Camions Super 
Goelette 

© Tract. Agric. Super 5 D type 
R 7054 et dérivés 


SAVIEM 
®@ Moteurs 4 et 6 cyl. 4.120 et 
124 V - 6.130 V et H 
® S 5 Moteur 591-02 
Châssis S y7RetES Bee 
@ Moteur MAN (Saviem JM 200 
et 240) 
@ Camion JM 170 


SOMECA 
@ Tracteurs 40 et 55 


UNIC 
© Moteurs 4 et 6 cyl. MZ (en 
ligne) 
e Moteur V 8 MZ 62 
Châssis Izoard 


Galion et 


PANHARD 
20 © OLUCU A AE: radeon 12.C 
17 C RENAULT 

SARENAUIT AE EN Ce rereecri tee 4 C 
16 C © Renault 8 et Major ...................... 5 C 

C © Renault Floride et Caravelle ............. 41 C 

19 a Ronaul Be een M no 13 C 

© Renault « Estafette» ...........,......... 8 C 
18 C 

SIMCA 
10 C OO rondnencdote doutes tot anoonen 6 C: 
15 C 01300-15600 RP EEE ee enereeee 7:C 
9 C VOLKSWAGEN 
14 C @ 1200-1300-1500 « Coccinelle » .......... 21 C 


ss UNE PEUGEOT 204 « GT » (1) 

Il faut être très prudent lorsqu'on envisage d'améliorer les 
performances d'une voiture. L'époque des bricolages est 
dépassée depuis longtemps. Maintenant, ou bien il faut laisser 
la voiture telle qu'elle est d'origine — prévue par son construc- 
teur pour donner satisfaction à la majorité des clients (étant 
entendu que cette majorité représente une moyenne de be- 
soins), ou bien il faut envisager la pose d'un équipement 
rationnel, bien au point, bien étudié, procurant des amélio- 
rations irréfutables à ceux qui veulent augmenter les’ perfor- 

. mances et l'agrément de conduite. 


Le cas qui nous occupe aujourd'hui concerne la Peugeot 
204. Les performances de cette voiture sont déjà brillantes, 
aussi l'équipement « GT» que nous détaillons ici a dû, pour 
apporter des résultats réels, faire l'objet d'une longue étude 
au banc et sur la route. || se présente sous forme d'un en- 
semble homogène touchant à la fois l'admission, l'échappe- 
ment, le carburateur, l'arbre à cames. (L'idée de modifier seu- 
lement l'admission et le système d'échappement ayant été 
abandonnée car les résultats obtenus ont été jugés trop 
partiels.) 


L'augmentation du couple qui passe à 9 m.kg et de la 
puissance (gain de 17 ch effectifs) résultent d'un meilleur, 
remplissage à l'admission, du profil de l'arbre à cames spécial 
et du dessin de l'échappement dont les tubes, accordés, 
accélèrent la sortie des gaz. 


L'équipement 204 GT comprend : 


— une tubulure d'admission spéciale, adaptée au carburateur 
Weber 40 DCN, avec accessoires (référence 1022) ; 


— un carburateur double corps inversé Weber 40 DCN (réfé- 
rence 1523); 


— unfiltre à air spécial à grand débit (référence 709); 

— un arbre à cames spécial 204 GT (référence 2103) ; 

— un ensemble d'échappement (référence 1019 et 1020) et son 
tube d'échappement (référence 1026 ou 1027) ; 

— un pot d'échappement GT (référence 1219 ou 1221). 


Nos lecteurs, garagistes réparateurs, peuvent recevoir cet 
équipement prêt à être monté sur n'importe quelle Peugeot 
204, berline, break, coupé, cabriolet. 


Connaissant, par expérience, les difficultés rencontrées et 
le temps perdu lorsque le montage n'a pas été minitieuse- 
ment prévu, l'équipement 204 GT est expédié réglé, réelle- 
ment prêt à être monté et complet, c'est-à-dire avec la com- 
mande spéciale d'accélérateur (qui assure la douceur de 
conduite) et tous les ressorts, joints, boulons, écrous et pièces 
nécessaires. Pas de soudure, de découpage ou autres modi- 
fications, pas de «retouches» souvent périlleuses de la 
culasse, des soupapes, etc. Toutes les pièces se montent à 
la place des pièces Peugeot d'origine; ainsi n'importe quel 
garagiste — et à plus forte raison un spécialiste Peugeot — 
peut monter cet équipement aisément. (Notice fournie avec 
l'équipement.) 


Et comment se comporte maintenant cette 204 GT en ville 
et sur route ? 


En ville, il se confirme. que cet équipement conserve à la 
voiture une grande souplesse ; il est possible de conserver la 
prise sans à-coup à 2000-2500 tr/mn et à la moindre solli- 
citation les accélérations sont franches et deviennent extrême- 
ment brillantes surtout à partir de 3500 tr/mn. 


Sur route, le temps de 36” au km départ arrêté donne 
une idée des possibilités de la voiture. || est, en effet, pos- 
sible (un compte-tours est recommandé) de pousser les inter- 
médiaires à 7000 tr/mn, sans affolement des soupapes et de 
soutenir une vitesse de croisière de 130-140 km/h chrono 
avec des pointes à 160 km/h. Nous avons chronométré .un 
. coupé 204 en 58" au tour de piste de Monthléry, soit 158,2 km/h 
ce qui, avec le ralentissement dû à la piste, correspond à un 
bon 160 km/h. 


‘ 


Ê 


GGFDO ETAI 


Pour ceux qui aiment la conduite «sport», la tenue de 
route sera encore améliorée en montant les pneus 135 d'ori- 
gine sur des jantes larges et pour les longs parcours, notam- 
ment sur autoroute, les 145 qui diminuent légèrement les accé- 
lérations mais économisent 3 à 4% des tours moteur. 


Les centaines de voitures équipées qui roulent maintenant 
depuis plusieurs mois prouvent que la mécanique de la 204, 
largement calculée, supporte allègrement l'accroissement des 
performances apportées par l'équipément 204 GT. 


Conservant le confort, l'agrément et la sécurité de la Voiture 
de série, la 204 ainsi transformée devient une réelle GT qui 
bat en accélération et en vitesse pure beaucoup de Voitures 
«sport» de cylindrée comparable et la plupart des 1500 de 
série. 

Voici des essais comparatifs réalisés à Montlhéry : 


204 normale 204 GT Gain 

400 m départ arrêté 20'4 19" 14 

1000 m départ arrêté 39''2 36” 3,2 

Vitesse maximale 141 km/h 158 km/h | + 17 km/h 

Puissance DIN 

à 3000 tr/mn ....... 34 ch 36,5 ch + 2,5 ch 

à 6000 tr/mn ....... 51 ch 69 ch + 18 ch 
Couple maxi ....... 8 m.kg 9 m.kg 1 mkg 

Consommation 

a 160 Km/h 227070 6,9 | 

a100 km/h AE LEE 6341: 


(1) Cet équipement a été étudié et mis au point par AUTO- 
BLEU avec l’aide du « MOTEUR MODERNE ». C’est la garan- 
tie pour le garagiste d'obtenir des résultats spectaculaires 
sans aléas, ni pour lui, ni pour son client. IL a été constaté 
qu’un équipement monté en fait vendre plusieurs autres. 

Tous renseignements complémentaires seront fournis en 
écrivant à la R.T.A. (sous la référence «204 GT ») qui trans- : 
mettra. G 
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COMMANDES HYORAULIQUES DE FREINAGE ET D'EMBRAYAGE 


LIQUIDES DE FREIN - ANTIGEL - ANTI-GIVRE - ANTI- BUEE - STARLOCK . 
FILTRES (AIR - HUILE - GAS OIL) 


DOS Det Og à _ _ M NOYANT Fi 
A ou ue : Lumineux lee 


| -COMPENSATEUR 
 / ASSERV 


—1/“*/ à À 


DIVISION 


LOCKHEET 


27, RUE JULES-VERNE - 93 - SAINT-OUEN - TÉL. 606-32-03 


RÉCEPTEUR 


ANTIGEL FILTRE A HUILE FREIN À DISQUE D'EMBRAYAGE D'EMBRAYAGE DE FREIN 


EXIGEZ LES PIÈCES ET LIQUIDES LOCKHEED D'ORIGINE 


c’est la SÉCURITÉ de votre clientele 
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ESSAIS DE QUELQUES VOITURES 
DU GROUPE CHRYSLER-ROOTES-SIMCA 


CHRYSLER-DODGE-PLYMOUTH- 
SUNBEAM 


La presse spécialisée (dont la R.T.A.) 
ayant été aimablement invitée à prendre 
en main pour un millier de kilomètres des 
Voitures de différents types correspon- 
dant aux Marques sus-indiquées, nos lec- 
teurs trouveront ci-dessous quelques ob- 
servations, quelques remarques notées au 
hasard. 


Notre première Voiture, au départ de 
Paris, fut une Sunbeam « Rapier » du der- 
nier modèle. Il s'agit d'une Voiture ap- 
partenant au groupe Rootes, donc d'ori- 
gine britannique. 

Cette voiture est équipée d'un moteur 
très classique, quatre cylindres en ligne, 
5 paliers, 2 carburateurs, cylindrée 1 725 
cm3. Il développe 94 ch SAE à 5200 
tr/mn. Boîte à 4 vitesses toutes synchro- 
nisées ou boîte Borg-Warner automatique. 
Pont arrière classique. Freins assistés 
disques à l'avant, tambours à l'arrière. Di- 
rection à recirculation de billes. Vitesse 
maxi 175 km/heure. 


Impressions. — Tenue de route conve- 
nable jusqu'à 130 km/heure sur route 
mouillée. Bons freins. Equipement inté- 
rieur luxueux et complet. 


Nous avons essayé ensuite une série 
de Voitures typiquement «U.S.A.» (Ply- 
mouth, Dodge, Chrysler) de divers types. 
Il serait trop long d'entrer dans le détail 
mais nous citerons, en bloc, parmi ce qui 
nous a le moins plu et dans l'ordre dé- 
croissant d'importance : la tenue de rou- 
te au dessus de 110 km/heure sous la 
pluie, l'éclairage insuffisant sur plusieurs 
modèles, les déports au freinage sur sol 
inégal, la suspension assez sèche à basse 
vitesse et plutôt quelconque à grande vi- 
tesse si le revêtement n'est pas parfait. 

Dans ce qui nous a plu, il faut com- 
prendre : la vaste habitabilité, surtout en 
largeur, l'équipement luxueux et agréable- 


ment dessiné, le silence de fonctionne- 
ment et la qualité des transmissions au- 
tomatiques (même pour les modèles les 


plus simples). Nous avons gardé pour la 


bonne bouche la puissance extraordinaire 
des moteurs de grosses cylindrées. A 
l'accélération, on est littéralement « collé 
aux dossiers » (Barracuda 340 S, vitesse 
maxi 220 km/h). Malgré la transmission 
automatique, très douce et parfaitement 
adaptée, les pneus patinent au démarrage 
(sur sol parfaitement sec) lorsqu'on écra- 
se l'accélérateur. Cette puissance débor- 
dante est certainement le principal attrait 
de ces voitures. 


Bien entendu, pour piloter ces modèles 
en sécurité — c’est parfaitement possible 
— il faut adapter la conduite à leur per- 
sonnalité. Le secret : ne jamais être bru- 
tal, ni pour la direction, ni pour les freins, 
ni pour l'accélérateur dès que la route 
devient difficile (glissante en particulier). 


En ville, ces voitures se conduisent 
curieusement dans la circulation : on leur 
donne une impulsion de temps en temps 
à l'accélérateur et le reste du temps, on 
se laisse aller «en roue libre» (conver- 
tisseur hydraulique) en contrôlant la vi- 


tesse de temps à autre en caressant le 
frein. ‘Ainsi, on roule en silence parfai- 
tement détendu avec une autre philoso- 
phie en tête. La radio — d'excellente 
qualité — n'a jamais autant fait partie de 
la personnalité de ces voitures. Pour nous 
«c'est ça» les américaines. 

Le retour s'effectuera à bord d'une pe- 
tite « Stiletto » de Sunbeam (de la famille 
des «ex» Imp de «ex» Hillman, ces 
noms n'étant plus ‘utilisés pour la France). 


Cette voiture comporte une carrosserie 
d'un dessin très agréable dont l'avant 
n'est pas sans rappeler celui des premiè- 
res « Corvair» de Chevrolet. Son moteur 
arrière de 875 cm3 développe 55 ch. Ar- 
bre à cames en tête. Deux carburateurs 
Zentih-Stromberg. Boîte à 4 Vitesses (très 
bien synchronisées toutes les quatre). Di- 
rection à crémaillère. Entretien tous les 
8000 km seulement. 

Cette voiture est agréable à conduire 
en ville du fait de sa maniabilité due à sa 
très bonne boîte de Vitesses, au bon 
rayon de braquage, aux faibles dimensions 
«hors tout». Les accélérations sont inté- . 
ressantes. 


Dans les inconvénients, nous citerons 
les odeurs d'essence qui pénètrent dans 
l'habitacle et pendant un certain temps, 
après remplissage du réservoir. avant 


(attention, aux accidents). 


La petite Sunbeam « Stiletto » est agréablement proportionnée 


La ligne élancée de la Dodge « Charger » 1968 
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Sur route, la voiture est sensible au 
vent (comme la plupart des voitures à 
moteur arrière). Le bruit du moteur est 
très important. 

A 

Nous ne pouvons que féliciter les orga- 
nisateurs de ces essais. Nous devons 
également préciser que ceux-ci se sont 
déroulés dans de mauvaises conditions 
atmosphériques (pluie incessante et long 
parcours de nuit sur des routes relative- 
ment étroites, sinueuses et encombrées). 

Le comportement des Voitures améri- 
caines longues, larges et surpuissantes a 
donc pu être jugé dans les plus mauvai- 
ses circonstances (si l'on exclut le ver- 
glas et la neige). Dans tous les cas, cet 
essai a été plein d'enseignements pour 
tout le monde. 
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OUR vérifier à coup sûr le bon 
fonctionnement du circuit d’allu- 
mage, pour régler avec précision 

le calage du distributeur et l’avance 
automatique , le flash électronique 
Facom est une nécessité. 

Ce pistolet à effet stroboscopique 
s’utilise très facilement. Il permet de 
réaliser en particulier : 

— contrôle de l’état du condensateur 
et de la bobine 

— contrôle de l’état et du réglage des 
vis platinées 

— vérification de l’arrivée HT à la 
tête du distributeur 

— vérification de la distribution HT 
vers les bougies 

— vérification de l’arrivée HT aux 


bougies et contrôle des bougies 

— vérification de l’isolement du cir- 
cuit HT 

— contrôle du calage du distributeur 
— vérification de l’avance automa- 
tique. 

Le flash électronique 772 Facom 
est indispensable à tout bon mécani- 
cien. Prévu par une alimentation 6. 
ou 12 volts il fait gagner du temps 
aussi bien en dépannage qu’en mise 
au point. Allez le voir chez votre 
revendeur d'outillage, c’est votre 
intérêt. 


DFACOM 


Points de vente dans toute la France 
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APPAREIL PORTATIF DE CONTROLE, 

DE REGLAGE ET DE MISE AU POINT 

ELECTRONIQUE POUR L’ALLUMAGE 
(même blindé) SUR MOTEUR EN MARCHE 


CONTROLEUR AT.A.C.-E 


C'EST LE MOTEUR LUI-MEME 
QUI SERT DE BANC D’ALLUMEUR 


LE CONTROLEUR A.T.A.C. type E, est le seul appareil 
qui donne en lecture directe le développement de 
l'avance par simple variation du régime de rotation 
du moteur. 


LE CONTROLEUR A.T.A.C. type E donne la possibilité 
de régler le point d'avance à l'allumage à n'im- 
porte quel régime choisi, en compensant les jeux 
mécaniques du moteur et le retard électrique. 


LE CONTROLEUR A.T.A.C. type E, permet vérifications 
et réglages sur moteur, des points suivants : 


— Etat des contacts - Angle de came 
Courbe d'avance centrifuge 
Courbe d'avance à dépression 
Calage de l’allumage avec grande précision 
Puissance de l’étincelle à la bougie. 


LE CONTROLEUR A.T.A.C. iype E fonctionne sur piles 
et baïterie du véhicule 6 ou 12 v. Il comprend : 
1 Tachymètre de précision - 1 indicateur d'angle de 
came - 2, 4, 6, 8 cylindres - 1 dépressiomètre - 1 in- 


dicateur d'avance à 3 échelles : 0 — 12°, 30°, 60°. 


LES CONTROLEURS A.T.A.C. sont des appareils précis, 


robustes, stables, d'un emploi facile, sans vieillis- 


sement, aux prix les plus étudiés. 


CONTROLEUR A.T.A.C. 
B.P. 13 — PARMAIN 95 


CITROEN 


CITROEN A METZ 


Dans le cadre d’un programme fixé par le gouverne- 
ment, la Société Citroën a porté son choix sur un terrain 
de 50 hectares de la zone industrielle légère située à l’est 
de Metz pour la construction d’une usine de fabrications 
mécaniques dont l'effectif initial sera de 1.200 personnes. 


PEUGEOT 


PEUGEOT COMMUNIQUE A LA R.T.A : 


Influence de la réforme fiscale 
sur les prix des pièces détachées 
Messieurs, 

Nous avons trouvé, annexée à la Revue Technique Auto- 
mobile du mois de janvier, une circulaire expliquant 
comment calculer les prix des pièces détachées en 1968 
en attendant de posséder des tarifs. : 

Nous pensons qu’en ce qui nous concerne vous n’avez 
eu aucune difficulté pour inclure les. prix de nos pièces 
détachées dans votre brochure, notre tarif était diffusé 
depuis le 20 décembre et pouvons vous affirmer que le 
réseau commercial Peugeot n’a aucune difficulté pour 
respecter nos prix de vente. Notre tarif possède les deux 
prix de vente détail, taxe comprise et hors taxe et toutes 
les factures des repésentants de la marque mentionnent 
le prix tarif unitaire hors taxe. 

Toutefois, nous nous permettons d'attirer votre attention 
sur le coefficient 0,88 que vous recommandez à vos abon- 
nés. Il est à considérer comme représentatif d’une moyenne 
concernant la pièce de rechange en général maïs n’est pas 
absolu, notre tarif comporte de nombreuses références 
avec un coefficient inférieur et des aménagements en 
hausse ou en baisse parfois sensibles comme ceux que 
nous pratiquons habituellement lors d’une réédition de 
tarif: 

Nous vous remercions par avance de bien vouloir attirer 
l'attention de vos abonnés sur ce qui précède et vous 
présentons. Messieurs, nos salutations distinguées. 


UNIC - FIAT 


À la suite d’une réorganisation du réseau de vente des 
véhicules industriels Fiat - Unic assurera, à partir du 1° 
mai 1968, la distribution, en France, de l’ensemble des 
véhicules industriels du Groupe Fiat (Unic - Fiat - O.M.). 

Cette décision s'inscrit dans le cadre de la politique Fiat 
qui vise à un renforcement de ses activités de production 
et de distribution. Dans cette perspective, le rôle d’Unic 
en France est justifié par la tradition et la réputation 
d’une des plus anciennes marques françaises, par la valeur 
de son engineering et par l’expérience de son organisation 
de vente et d'assistance. 

Cette intégration des deux réseaux aura pour consé- 
quence de mettre à la disposition des usagers une gamme 
plus étendue et plus complète et, par l’augmentation du 
nombre des points d’après-vente, de les assurer, sur l’en- 
semble du teritoire, d’un service partout présent. 

Des investissements considérables ont été prévus en 
faveur d’Unic, dans le but d’accroître son efficacité de 
production, pour lui permettre de répondre encore mieux 
aux besoins de la clientèle et d’être une partie prenante 
active dans l’harmonisation des productions du groupe. 

Les moyens qui seront mis à la disposition d’Unic mon- 
tre en effet l'importance attachée par Fiat à l’aboutisse- 
ment d’une politique de rationalisation et d’échanges, qui 
est déjà en cours de réalisation. 

(Communiqué.) 


e Suite page 111 
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TOUS RÉGLES EN FONCTION 
des impératifs de la suspension 


de la voiture qui a déjà parcouru 
quelques milliers de kilomètres 
et en tenant compte 

des . suggestions 

et exigences de l’Automobiliste. 


>: dr CARACTÉRISTIQUES : 
NL lBanes 2 ee de ‘s Télescopique hydraulique stabilisé 
ne à double effet différentiel. 


: e Fabrication soignée 
GARANTIE 1 an avec des aciers de haute qualité. 
SANS LIMITATION DE KILOMETRES e Tolérances serrées 


avec joints souples en néoprène. 


SUPER-CONFORT 
GRANDE CAPACITÉ - RÉGLABLE 


POUR TOUTES MARQUES FRANÇAISES ET ÉTRANGÈRES : 
TOURISME, UTILITAIRES ET POIDS LOURDS 


PONT DE LA BRAGUE - B.P. 81 - 6-ANTIBES - Tél. (93) 34.57.60 


RECORD FR ANCE Dépôt : SODIAMOR - 51, rue Jules Guesde 
” 92-LEVALLOIS - Tél. 737.02.95 - 270.36.59 


Butée ) 
.- caoutchouc 
fixe 


* AMORTISSEURS 


Jupe de 
= protection 


à Corps 
[is Huile 


“+ Clapets 


,s Clapets 


Fixation 
inférieure 


Coirat R3 


TOUT L'ÉQUIPEMENT. 
DE GARAGE MISE AU POINT 


SEULS LES BANCS DE PUISSANCE ET DE FREINAGE 
RÉALISENT EN ATELIER 


UN CONTROLE CLINIQUE INTEGRAL 


BUREAU D'ETUDES STATIONS DE . GRAISSAGE STATIONS DE LAVAGE 
CABINES DE PEINTURE EMLÉBERV SAGE URRES COMPRESSEURS D'AIR 
CHAUFFAGE ET VENTILATION OUTILLAGE PNEUMATIQUE CUMIES SMS IS 1 AUS 


MONTE-CHAIRGES CRICS ROULEURS LOCATION DE COMPRESSEURS 
\ 


BANCS 
DE PUISSANCE 
DE FREINAGE 


4 Ce 2 
127 à 131, rue Jules-Guesde QUESTIONNEZ NOS SPÉCIALISTES 


Tél. : 737-70-00 et 270-08-00 (7 lignes) MM. Daniel CARRE et Jean BARILLET 


— 110 — 


LA MACHINE 
UNIVERSELLE 

SPDU - 65 I 

de fabrication soviétique 


On ne « ferre » pas un camion comme. un cheval! 
Pour l’un, un outil simple, force et habileté suffisent. 


Pour l’autre, il vous faut : 
® MONTAGE des enveloppes de pneu par procédé de 
bracelet — à couches ou combiné. 
@ MONTAGE des pneumatiques de 7,50 - 20” 
et 11,00 - 20” 


Standard diamètre des tambours 660 - 675 mm 
écartement des tambours 300 - 560 mm 


Exportateur : W/QO TECHMASHEXPORT 
35, rue Mosfilmovkaïa, MOSCOU V-330 (U.R.S.S.). Télex 244 


AMASHEXR,, Tous renseignements complémentaires 
o 


es auprès de : 
A LA REPRESENTATION COMMERCIALE 
Lois DE L’U.R.S.S. 


& \ à 
CE PFEp “60  : 49, rue de la Faisanderie, Paris-16° 
4 DORE ; ; 
MASHEX ns Tél. : 553.33.50 
8: SALON INTERNATIONAL DE LA CHIMIE (24 mai-1°' juin) 
:; : Palais de la Défense - Puteaux 
Stands, no K-1.417 - J-1386 et 1388 


LE: VULCANISATEUR SEMI-AUTOMATIQUE OP-O 
Efficacité - Simplicité - Sécurité 

® Remise, à neufs des pneus Auto - Moto - Scooter. 

:@ Vulcanisation par application d’un protecteur sur toute la 
surface. à î 

® Rechapage des pneus de 5.00-10 à 8.40-15. 

@ Production : 5 à 9 unités par relève. 

® Structure et principes cinématiques nouveaux. 

! @ Effort de pression maximum sur les demi-segments : 8.000 kg 

© Deux séparateurs (supérieur et inférieur). 


ii: 


«ill 
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UNIROYAL ENGLEBERT 


LES PNEUS A CARCASSE RADIALE 
A LA CONQUETE DE L'AMERIQUE 


M. Théo. R. Schmauser, directeur général chez Uniroyal: 
Englebert: Europe, et responsable du département mar- 
keting. vient de déclarer, ces jours derniers à Paris, que 
le pneu à carcasse radiale — qui a réussi au cours de 
ces dernières années à s'implanter solidement sur le mar- 
ché européen et en particulier sur le marché français — 
était en train de conquérir l'Amérique. M. Théo R. Schmau- 
ser a rapporté de son dernier séjour aux Etats-Unis quel- 
ques chiffres intéressants à ce sujet que lui a confiés M. 
Harold N. Barret, président de la Société de pneumatiques 
Uniroyal. 

« Présentement, a dit M. Schmauser, la production. de 
pneus à carcasse radiale ne représente aue 2% de la 
production totale de pneus fabriqués aux Etats-Unis. Au 
plus tard dans cinq ans cependant, elle sera de l’ordre 
de 20%.» î 

Pour les modèles de l’année 1968, la proportion de pneus 
à carcasse radiale livrés aux constructeurs automobiles 
sera de 5%. Cela représente un progrès considérable par 
rapport à l’année 1967 où seulement 1% des véhicules 
étaient équipées de pneus à carcasse radiale. Le consor- 
tium Uniroyal estime qu’en 1970, 25% des voitures amé- 
ricaines seront équipées de pneus à carcasse radiale. 


VOLKSWAGEN - AUTO UNION 


VENTES VOLKSWAGEN DANS LE MONDE 
POUR L’ANNEE 1967 
FRANCE 
Du 1° janvier au 31 décembre 1967, Volkswagen-France 
a livré à son réseau de concessionnaires 16.644 véhicules 
dont 11.315 « Coccinelle » et 1.987 « Audi ». 


REPUBLIQUE FEDERALE ALLEMANDE 

L'an dernier, 314.110 Volkswagen, dont 263.557 « Cocci- 
nelle », ont été immatriculées en Allemagne, soit 25,5 % 
du marché allemand des voitures particulières. 


GRANDE-BRETAGNE 


Les ventes Volkswagen en Grande-Bretagne ont passé 
le cap des 30.000 véhicules en 1967 (30.500) et, traduisent 
une progression de 15 % par apport à 1966. 


BELGIQUE 

En 1967, Volkswagen a décroché la place de second pour 
les voitures particulières (23.662), ce qui, en tenant compte 
des utilitaires (27.164 immatriculations) lui donne la pre- 
mière place sur ce marché. 


CANADA 

32.401 Volkswagen ont été vendues en 1967 au Canada, 
soit une progession de 94%. Les. immatriculations de 
« Coccinelle » sont en progès de 14,1% (25.380). 


ETATS-UNIS : 18: ANNEE CONSECUTIVE DE SUCCES 


Les résultats obtenus par Volkswagen aux Etats-Unis 
marquent la dix-huitième année consécutive de succès 
commercial pour la marque. 

Le réseau VW, a vendu, en effet, l’an dernier 443.396 
Volkswagen, soit 7,5 % de plus que l’année précédente 
(411.954). 

Les prévisions de ventes pour 1968 sont de l’ordre de 
470.000 véhicules. 


_ MEXIQUE 


En 1967, les ventes Volkswagen ont progressé de 17.587 
unités à 19.465 (+17 %) sur ce marché où la part de 
Volkswagen (voitures particulières) est de 21,5 %. 


BRESIL 


570.000 véhicules ont été fabriquées depuis 1957 à l’usine 
Volkswagen du Brésil, dont 116.000 pour. l’année 1967. 


AFRIQUE DU SUD 


Après l’année 1964, qui avait constitué une année-record 
de ventes (21.392 unités), l’année 1967 s’inscrit une nou- 
velle fois comme une année prospère pour la marque 
en Afrique du Sud avec 21.580 véhicules vendus, 
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Documentation détaillée sur demande. 
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EQUIPEMENT POUR 
STATION DE FREINAGE 


Machine à rectifier les tambours 
de frein 2700 H 


Admission de tous les types de 
tambours, tourisme et poids-lourds, 
avec ou sans moyeu. 


Maximum de capacité 120 à 700 mm 
Maximum de largeur de tambours 


l 


50-56, 


‘‘type à rouleau ” 


Banc de freinage Poids-Lourds 
maximum 18 Tonnes 


de charge par essieu et avec simulateur 
de charge; permet le contrôle détaillé de 
l'ensemble du système de freinage à vide 
et en charge maximum légale. 


D: 


Equilibrage du freinage entre roue 
gauche et roue droite de chaque essieu. 


Détermination de la puissance totale 
du freinage. 


Détermination du pourcentage de frei- 
nage par rapport au poids du véhicule. 


Calcul de la distance d'arrêt du véhi- 
cule: en fonction du pourcentage de 
freinage. 


Mesure du temps de réponse séparant 
l'action sur la pédale de frein, de l'ap- 
parition effective du freinage sur les 
roues. 


Riveteuse 


hydraulique 
garnitures de freins 2704 


Puissance 6 tonnes 


Elle permet un rivetage parfait à 
pression constante. 


pour 


MULLER BEM PARIS 


RUE DES TOURNELLES 75 PARIS 3°. 
Tél. 887-25-39 


CABLES : JICCAMI-PARIS 021. 


hydromécaniques 
CONFORMES AUX NES NORMES 


SÉCURITÉ HYDRAULIQUE 
SÉCURITÉ MÉCANIQUE 
CAPACITÉ 2 T. PAR MOTEUR: 1,5 CV 
HAUTEUR DE LEVÉE 1,80 m TEMPS DE LEVÉE 45" 


ENCOMBREMENT EXTRÊMEMENT RÉDUIT 


CONTROLE 
VERITAS 


[BINT(e 
£L à Breveté France EtLonger 


1 


B6-56vi; r Roque de Fillol 
5 I 92=PUTEAUX 
EVE Du LI m_ Tél : 5065019 et 4014 


GRANDE SOUPLESSE D'UTILISATION 
ROBUSTESSE ET ECONOMIE 


REMORQUE 900 BERECO 
(900 kg en charge) 


U.F.A.C. 


DEPARTEMENT MANUTENTION DE 


P. LECŒUVRE et Cie 


188, RUE BRAME 
59 = ROUBAIX — TEL, : 73:33:21 


BON A DECOUPER 
Veuillez me faire parvenir votre documentation gratuite 


NOM RE ee EAN RARES En SR 


France 


PRODUCTION DES VOITURES PARTICULIERES 
ET COMMERCIALES DE 1965 A 1967 


Marques et types Production totale de l'année 


de voitures 
. 1965 1966 1967 


451.875 419.245 
168.384 104.848 
— — 47.712 
158.067 180.085 163.225 
ID et DS 19 et 21 .... 89.314 99.561 102.004 
Panhard 24 11.964 3.845 1.456 
266.798 338.846 374.095 
51.306 118.804 165.203 
27.296 18.307 
188.196 201.735 
479.707 666.224 706.622 
207.776 258.896 321.079 
48.347 22.983 13.062 
99.956 84.758 250.191 
77.533 176.388 250.191 
7.825 4.880 2.991 
38.770 118.319 119.299 
237.486 327.433 275.785 
118.655 174.068 


413.403 
154.058 


208.892 


1300 - 1301 64.118 85.658 
1500 - 1501 54.713 67.707 
i 406 1.253 
113 343 

293 810 

= 100 


1.397.800 


1.785.631 | 1.776.469 


Grande-Bretagne 
PRODUCTION POUR 1967 


1967 1966 


Production voitures ....)..... 1.552.013 1.603.679 
Production véhicules commer- 

CIAUX re A AE AAC nie es 385.106 438.675 
Exportations Voitures ......... 502.596 556.044 


Exportations véhicules commer- 


135.188 165.924 


Par rapport à 1966 l’on constate donc : 

Pour les voitures particulières une baisse de fabrication de 
3% et une baisse à l'exportation de 10%. 

Pour les véhicules utilitaires une baisse de production de 
12% et une baisse à l'exportation de 22%. 

Pour 1968, par suite de la dévaluation de la livre, les pers- 
pectives semblent meilleures. 
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termont 10724 


un tournevis Facom est 
plus pratique et plus confortable 


D° bout des doigts l’élec- 
tronicien peut prendre 
son tournevis Facom et le 
faire tourner facilement 
pour un serrage rapide. 
Le manche des tournevis 
Facom de petite taille est 
arrondi spécialement pour 
permettre cette accélération 
du travail. 


A pleine main le mécani- 
cien peut serrer de toutes 
ses forces avec son tournevis 
Facom. Il ne se fera pas mal 


aux mains car le manche du 
tournevis Facom a un profil 
spécialement étudié pour 
améliorer la prise en main 
sans blesser la paume. Il 
travaillera en toute sécurité 
car la lame du tournevis 
Facom ‘est en acier au 
chrome vanadium à très 
haute résistance, elle est 
trempée sur toute sa lon- 
gueur, et elle est strictement 
indémanchable. 


Plus pratiques et plus 
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confortables les tournevis 
Facom couvrent toute la 
gamme des besoins possi- 
bles avec 5 types d’embouts, 
3 types de manches, 4 types 
de lames, de multiples lon- 
gueurs de lames. La gamme 
complète attend votre visite 
chez votre revendeur d’ou- 
tillage. 


D  FACON 
Points de vente dans toute 
la France. 


e Suite de la page 113 
Japon 


LE JAPON PREND LA SECONDE PLACE MONDIALE 
DANS L'AUTOMOBILE 

Grâce à une progession de 37% sur 1966, l'industrie japo- 
naise a réussi à dépasser l'Allemagne en 1967. La production 
du Japon s’est élevée à 3.146.000 véhicules dont 1.375.755 voi- 
tures particulières. 

Les exportations se sont élevées à 362245 véhicules 
(+41,6%) soit 223.491 voitures particulières (+ 46%), 
135.689 utilitaires (+ 34%) et 3.067 autocars (+ 75,9%). 


< MOTORISATION 
Le nombre de véhicules automobiles au Japon s'élevait à 
fin 1967 à 9.980.000 unités soit 27 % de plus qu'à la fin de 1966 
(7.868.000 unités). 
Un Japonais sur 10 a un véhicule automobile, et un sur 26 
a Sa voiture particulière (contre respectivement un sur 13 et 
un sur 35 à la fin de 1956). 


 EQUILIBRAGE 
 PRECIS 


DL MESURES DIRECTES EN GRAMMES 


Mexique 


La Régie Renault renforce son implantation. 

Une chaîne Alpine Renault est en effet en cours de montage ; 
elle devrait fabriquer 250 véhicules par an. 

Pour 1967 la production Renault a été de 8.000 véhicules : 
et maintenant le prochain objectif est le chiffre de 12.000. 


Turquie L'ANADOL 


L'Anadol, première voiture construite en Turquie. est une. 
berline de 1200 cm3 de cylindrée à carosserie en fibre de: 
verre, conçue et mise au point par la société britannique 
Reliant. ; ! 

Les premières. voitures sont sortis des chaînes de la firme. 
Otosan d'Istamboul en 1966 et les prévisions pour 1968 sont 
de 4.000 voitures., ; À ‘ 


U:R.S.S. : no 
PREVISIONS .DE PRODUCTION AUTOMOBILE 

En 1968, l'U:R.S.S. produira 780.000 véhicules, dont 475.000 
camions. et 305.000: Voitures particulières, annonce l'Agence 
Tass en se référant à une déclaration de M. Nicolos Stron- 
kine, vice-ministre de la Construction automobile. De plus, 
en 1970, dernière année du plan quinquennal, l'URSS. pro- 
duira. 1.400.000 véhicules automobiles dont 750.000 camions et 


Mesure dynamique des deux 
plans d’équilibrage. Entraine- 
ment électrique direct. Deux 
masses d’équilibrage seule- 
ment. 

TOURISME, POIDS LOURDS, 
Réparateurs, Stations service, 
Concessionnaires de marques, 
une de nos neuf équilibreuses 
(stationnaires et élec- 
troniques) répond à vos 
besoins. 


CCE 


RUE GASTON ROGELIN - TROYES 
| 10 (Aube) Tél. 43.88.62 


650.000: Voitures particulières. 


U.S.A. 


OPERATION « SECURITE » 


Si l'on n'était pas persuadé de l'influence du procès fait à 
la General Motors par l'avocat Ralph Nader, la lecture des 
résultats suivants s'en chargerait bien. 

En effet, sur les 179.000 véhicules sortis en Moyenne par 
semaine en 1967 il en est revenu pour contrôle ou vérifi- 
cation une moyenne hebdomadaire de 64.000. 

D'autre part, les constructeurs américains qui avaient rap- 
pelé, 87 millions de véhicules en 6 ans et 1/2 (fin 1959 jus- 
qu'au milieu de 1966) en ont rappelé près de la moitié en 15 
mois (3.6 millions depuis septembre 1956). 


a 


PETITES ANNONCES 
le mm :3,50F 


—_—_——_—_— 
GENERAL MOTORS (France) 
recherche 
pour activité formation dans 
S.A.V. TECHNICIEN BREVE- 
TE ELECTRICITE AUTOMO- 
BILE possédant expérience ré- 
paration, pratique des bancs de 
contrôle et aptitudes pédagogi- 

ques. 

Adresser C.V.et prétentions à : 
Service du Personnel Mensuel 
56/58, avenue Louis-Roche 
(92) - GENNEVILLIERS 


Vends réaléseuse de cylindres 
STORM de 53 à 104 mm, par- 
fait état, ayant peu servi, con- 
viendrait à agent Simca. 
Ecrire à la RTA n° 2173-68 qui 
transmettra. 
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Importante Société (Injection 
Diesel et Essence) recherche 
REPRESENTANT, EXCLUSIF, 
DYNAMIQUE, ouvert aux mé- 
thodes modernes pour visiter 
clientèle existante 28 départe- 
ments sud-ouest, introduit par 
inspecteur. Formation assurée 
par nos soins. Minimum garan- 
ti 2.000 F + 1.500 F de frais. 
Voiture indispensable. 

Ecrire avec C.V. manuscrit + 
photo à Revue Technique Au- 
tomobile n° 2171-68 qui trans- 
mettra. 


Cherchons technicien électri- 
cité automobile ou jeune hom- 
me bon niveau désirant se spé- 
cialiser dans cette branche. 
Reims. Ecrire à la RTA no 
2172-68 qui transmettra. 


VOICI COMMENT VOUS SEREZ 


NTREMAITREU CHEF ATELIE 


AVANT UN AN! 


\ 


\ FAX NNN N 


A 


HR 
MEANS SS 


A 


« J'ai 


Un ancien élève nous écrit : 
profité pleinement .de votre enseignement ; 


aujourd'hui, je suis chef d'atelier d'une concession 
5==| Renault et les connaissances que je possède, je les 


ma (| 


) 
no ET ÉEEQ 


dois à l’E.T.N. à laquelle je dis merci de tout cœur ! » 


(Monsieur Michel X., no 19.858). 


| 


LE COURS E.T.N. de Responsable d’Atelier peut faire de vous l’homme le plus important 


du garage — et le mieux payé après le patron. 


panmmmmmmmmmmms connaissez votre métier. Vous l'aime. 


Fonction d’Administrateur (comptabilités, 


[ 5 El Vous pouvez faire mieux encore. facturation, taxes, magasin de pièces déta- 

ë La GRATUIT Avec ce que vous savez déjà, six à dix mois chées, salaires, législation du Travail). 

[] de EH d’études attrayantes peuvent suffire pour … et toutes les tâches qui incombent à la 

[] 4 À H faire de vous un chef, et vous permettre de « maîtrise ». 

F ne He 1 gagner 50% de plus. : Et vous aurez à votre disposition, pendant 

ë mentation no 570 H Oui, grâce à l'E.T.N. et sans quitter votre et après vos études, tous les avantages et ser- 

n sur votre cours de H emploi actuel, vous pouvez vous familiariser vices de l'E.T.N.: consultations techniques et 

3 Responsable d'Ate- g par correspondance avec vos fütures fonc- d'organisation, mises à jour périodiques de 

1: lier. y tions. à k tous les cours, certificat, carte d'identité pro- 
n Fonction d'Organisateur (implantation des fessionnelle, etc. 

| ateliers et garages, équipements et outillages Le Cours de Responsable vous conduira aux 

[| OM. (] utiles). échelons les plus élevés de votre métier (pour 

no PR Sr Fonction de Responsable (réception des une dépense inférieure à une semaine de: 

H Prénom: … B clients, répartition et contrôle des répara- salaire ouvrier). 

HUbrotession : U tions, planning, devis, temps, rendement). .. Essai sans frais le premier mois. Résultat 

n E final garanti. ou remboursement total. 

n Adresse : = f pan g 

CS à 

(| [| 


20, RUE DE L'ESPÉRANCE . PARIS (13°) 


REVUE 
TECHNIQUE 


‘LANCIA FLAVIA 


M. B.., de Champigny, nous 
demande les renseignements 
techniques et les principaux ré- 
glages du coupé Lancia Flavia 
(1964) à moteur 1800. 


Moteur: type 815300, 4 cy- 
lindres horizontaux opposés. 
Alésage X course : 88 x 
74 mm. 
Cylindrée : 1800 cm3. 
Rapport volumétrique : 9 à 1. 
Puissance maxi : 92 ch à 5200 
tr/mn. 
Couple maxi: 14,6 m.kg. 
Puissance fiscale : 10 CV. 
Contrôle distribution avec jeu 
de 1 mm aux soupapes (cylin- 
dre n° 1 au PMH - numérotage 
des cylindres avant vers ar- 
rière : gauche 1 - 3, droit 2 - 4) 
À O À 1030’ avant P M H 
R F E 1030’ après PM H 
Calage distribution avec jeu 
de 0,40 mm aux soupapes 
À O À 140 avant PMH 
R F À 580 après P M B 
AOE 580 avant P MB 
R FE 140 après PMH 


courrier technique 


documentation toutes marques 


LANCIA FLAVIA (suite 2) 


Réglage du train avant (voi- 
ture en charge) : 
Carrossage : 20. 
Chasse : 40’ # 10. 
Pincement: 1 à 2 mm. 
Incl. pivot de fusée : 50. 
Réglage du train arrière : 
Pincement : 3 à 3,5 mm. 
Jante de 4 1/2 J 15. 
Pneumatiques : 165 X 15. 
Pression avant et arrière 
1,8 kg/cem2. 

Capacités carter 
7,1 | - HD 10 W - 30. , 
Boîte-pont : 2,5 | - EP 90. 
Direction : 0,333 | - EP 90. 
Freins : 0,888 | - SAE 70 R 3 

Dunlop Disc brake fluid. 
Couples de serrage en m.kg: 
6 
Assemblage 1/2 bâtis moteur : 
vis courtes et longues... 2,5 


moteur 


intermédiaire 
arrière 
autres vis 
Bielle 


mm" 


Ce courrier technique existe depuis nos premiers 
numéros, il répond à toutes questions d'intérêt 
général concernant plus spécialement les véhi- 
cules non encore étudiés dans la RTA. Ces ré-. 
ponses sont désormais prévues pour être décou- 
pées et classées par ordre alphabétique de mar- 


ques. Nos abonnés pourront ainsi ce constituer 


facilement un fichier pratique. 


SKODA 1000 MB 


M. P.., de Rouen, nous de- 
mande les principales caracté- 
ristiques de la Skoda 1000 MB 
(1966). 


Moteur à 4 temps, 4 cylin- 
dres en ligne, refroidi par eau. 

Alésage X course 68 x 
68 mm. 

Cylindrée : 998 cm3. 

Puissance effective (SAE) : 
48 ch à 4750 tr/mn. 

Couple maxi (SAE) : 7,5 m.kg 
à 3000 tr/mn. 

Puissance fiscale : 6 CV. 

Rapport volumétrique : 8,3. 

Calage distribution avec jeu 
théorique des soupapes de 0,45 


Jeu de marche des soupapes 
à froid: admission 0,15 mm: 
échappement 0,20 mm. 

Ordre d'allumage: 1 - 3 - 
4 - 2 (no 1 côté distribution). 


SKODA. (suite 2) 


Calibreur d'air de ralenti : 
150. 

Gicleur de pompe : 50. 

Gicleur d'enrichisseur : 42. 

Gicleur de dérivation de pom- 
pe : 42. 

Gicleur de starter: 80. 

Calibreur d'air de starter : 
6 rnm. 

Pointeau : 1,5. 

Niveau du flotteur : 19-21 mm 
à partir du bord supérieur de 
la cuve. 


12 V - 35 Ah. 


Démarreur : 
nale 0,8 ch. 

Dynamo : puissance nominale 
300 W. 

Régime d'utilisation: 2200 à 
7500 tr/mn. 

Courant maximum: 22 A. 

Régulateur : 

Tension de conjonction: 12,5 
V. 

Courant limiteur : 22 A. 

Courant de retour maxi : 5 A. 

Tension d'utilisation : 14 V. 


Batterie : 


puissance nomi- 


l : 
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LANCIA FLAVIA (suite 1) - 


Jeu normal de fonctionnement 
à froid: admission 0,10 mm; 
échappement 0,20 mm. 

Ordre d'allumage : 1-3-4-2. 

Calage initial : 2 à 30 avance. 

Allumeur Marelli S 102 B. 

Ecartement des \contacts 
0,45 € 0,03 mm. 

Avance automatique : 
à 600 tr/mn vilebrequin 

100 vilebrequin à 1000 tr/mn 
24#20 à 3700 tr/mn. 

Bougies : Champion N5 ou 
Lodge HL. 

Ecartement des électrodes : 
0,5 à 0,6 mm. 

Batterie 12 V - 42 Ah. 
Dynamo Marelli DN 62 FA. 

Régulateur Marelli IR.50 D. 

Démarreur Bosch AL - EDD 
05/12 R 7. 

Carburateur double corps So- 
lex C 32 PAIA 8. 

Diffuseur : 24 - (26). 

Gicleur principal : 130 - (145). 

Gicleur ralenti: 45 - (70). 

Ajutage d'automaticité : 190 - 
(190). 

(..): réglage du-2 corps. 


début 


LANCIA FLAVIA (suite 3) 


Particularités du 
injection : 


moteur à 


Moteur : type 815400. 


Puissance maxi 102 ch à 
5200 tr/mn. 

Couple maxi: 15,5 m.kg. 

Jeu de fonctionnement à froid 
des soupapes: admission 0,15 
mm ; échappement 0,25 mm. 

Avance automatique de l’allu- 
meur :début à 500 tr/mn vile- 
brequin 

150 vilebrequin à 900 tr/mn 
240 + 20 à 50000. 

Pompe d'injection Kugelfis- 
cher PL 004 - 117 - OA - 1. 

Injecteurs Kugelfischer DLO - 
20 B 

angle de jet: 200 

pression de tarage : neuf 
30 à 38 kg/cm2; usagé 
supérieur à 20 kg/cm2. 

Pas d'égouttement sous pres- 
sion de 15 kg/cm2 pendant 10". 

Réglage du ralenti moteur 
chaud : 800 à 900 tr/mn. 
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SKODA (suite 1) 


Allumeur : 

Avance à l'allumage : 50 + 10 
(0,14 mm avant le P M H). 

Angle de came : 550 + fo, 

Ecartement des contacts : 0,4 
à 0,5 mm. 


Capacité du condensateur : 
0,27 uF. 

Avance centrifuge : Début 
300-400 tr/mn du distributeur : 
50 - 600-700 tr/mn ; 100 - 1000- 
1250 tr/mn; 140 - 1450-1750 
tr/mn ; maxi 14 à 160. 

Avance dépression: 00 - 80- 
110 mm de Hg: 50 - 150-180 : 
6 à 80 - 200. 


Bougies : PAL Super 14 - 7 
(Tchèques) - Bosch W 225 Ti - 
Champion L 10 S - KLG F 80 - 
AC 43 F ou 42 F. 

Ecartement des électrodes : 
0,7 à 0,85 mm. 


Carburateur : Jikov 32 BST 18. 
Diffuseur : 23. 
Gicleur principal : 120. 
Ajutage d'automaticité : 200. 
Gicleur de ralenti: 50. 


SKODA (suite 3) 


Réglage du train avant: 


À vide pour contrôle unique- 
ment: pincement 4-6 mm; car- 
rossage 10 + 15. 


À pleine charge : pincement 1 
à 3 mm; carrossage 10 30° + 
15"; chasse 60 30': inclinaison 
du pivot 7o 30’. 

Réglage du train arrière : 

Pincement : 0 à 2 mm. 

Pneumatiques de 155 - 14, 

Pression : AV 1,2; AR 1,6. À 
grande vitesse ajouter 0,2 kg/ 
cm2. 

Couples de serrage en m.kg : 


Ecrous de culasse 10: 5 : 
GMBFNDI5" 


Ecrou de bielle : 2,5 à 2,8. 


Ecrou de palier de Vilebre- 
quin : 4 à 4,5. 


Vis de volant : 6. 


Vis de poulie de vilebre- 
quin : 10. 


ASSURANCES | 
TECHNIQUES 


L'EXPERTISE ‘AUTOMOBILE 


s'adresse à vous... CARROSSIERS RÉPARATEURS 
MÉCANICIENS GARAGISTES 
SPÉCIALISTES ‘“OCCASION"! 
ELECTRICIENS 
EXPERTS D'ASSURANCES 
AGENTS GÉNÉRAUX D'ASSURANCES 
COURTIERS EN ASSURANCES 
ETC... | 


CSN PE CS TS PR PRE LC CE SET Le RE PS 


Liste des véhicules N°1 SIMCA 1300/1500 Berlines et Break 
_ étudiés à ce jour: PEUGEOT 404 Berlines et dérivés 
CITROËN DS/ID 19 Berlines 
RENAULT 4 Berlines et Limousines 
SIMCA 1000 Berlines 
OPEL KADETT Berlines 
CITROËN 2 CV Berlines et Limousines 
RENAULT & et 10 Berlines 
DAUPHINE - PANHARD 24 - PEUGEOT 403 
PEUGEOT 204 Berlines et Break 


O 1 B ND 


à 
© © @ 


le N°:25F 


ASSURANCES BULLETIN G Nc: par an: 95° 


TECHNIQUES 


L'EXPERTISE AUTOMOBILE D’ ABONNEMENT Ras es 


NOM où Raison Sociale 


Profession... ttes 
[ chèque bancaire ACTES SE EN RER SR D UN ER AN RE PNRE Pts à ESS 
[O mandat lettre 


(En) chèque postal, . déclare souscrire 
k _ un abonnement d'un an à ASSURANCES & TECHNIQUES DE  L'EXPERTISE ‘AUTOMOBILE 


IMPORTANT : A recopier et à nous expédier accompagné de votre versement à à 
Toujours joindre votre règlt. à la commande. ETAI, 22, rue de la Saussière, 92-BOULOGNE-SUR:-SEINE - No C.C.P. 53-90-18 Paris k 


mem ame 


Marques 


françaises 


UNIC 


PIÈCES DÉTACHÉES 
D’ORIGINE 
STOCK COMPLET 


PIÈCES 
DE RÉCUPÉRATION 


UNIC 


Moteurs - Boîtes - Ponts 
Echange standard 
Garage Métropolitain 
M. FAU 


175, rue de Bercy 
PARIS-12e 


DOR. 91-78 


Marques 
étrangères 


CHRYSLER 
(Moteurs Industriels) 


S. F. A. 
Voir DODGE ct PERKINS 


DODGE 


G.A.A. 
(Voir à G.M.C.) 


CAMIONS 


DODGE 


Toutes pièces d’origine 
MoHan 
S. F. A. 
Distributeur exclusif 
15 et 17, rue de Dantzig 
PARIS-XVe 


Télégr. FARTRUCK PARIS 
+ LECourbe 56-13 


FORD TAUNUS 
12 M, 15 M, 17 M P 2, 
17 MP 3 
FORD ANGLIA - CONSUL - 
CORTINA-ZEPHYR 

Ttes pièces détachées d'ori- 
gines. Tôlerie. Organes com. 
plets. Expédition immédiate. 

GUEZ concessionnaire 
135, rue Lafayette, ROUEN 
Tél. : 71-63-81 et la suite 


G.M.C. 


M. BOUCHER 
Spécialiste 


G. M.C. 


Moteurs et organes 
échange standard 
Pièces détachées 


PERKINS 
380, route de Fontainebleau 
94 - Chevilly-Larue 
Tél. Rameau 27-81 


CHANTALAT- 
MALIVERT Fils 


Toutes Pièces 
disponibles 


IMPORTATION 
FABRICATION 
BALANCIER 
RENFORCÉ 
8 m/m toutes sections 


CATALOGUE ET TARIF 
GRATUITS 


sur demande 
44-46-46 bis, av. Michelet 


93 - SAINT-OUEN 
MON. 30-89 


Maison créée en 1919 


G.A.A. 


La Garenne Accessoires 
Automobiles 


Toutes pièces détachées 


88 bis, rue de l'Aigle 
92 - La Garenne-Colombes 
CHA. 08-03 


OÙ TROUVER 


DES PIÈCES | JOUR .. + 


G.M.C. (suite) PERKINS 
M. BOUCHER 


BALENCIER CEV 


RENFORCÉ Distributeur 


PERKINS 


3 - 4 et 6 cylindres 
adaptables tous véhicules 
de 1 à 15 tonnes 
380, route de Fontainebleau 
94 - Chevilly-Larue 
Tél. : Rameau 27-81 


Modèle spécial 


PIECES ET ENSEMBLES | 
Le) 


116, rue de la République 


92 - PUTEAUX PERKINS 
Tél. : LON. 24-75 et 76 ee 
DEPUIS 1945 Nores 


STOCK COMPLET PIECES 
Weikins 
Echanges standard moteurs 
e 
DISTRIBUTEUR OFFICIEL 


S. F. A 


15 et 17, rue de Dantzig 
PARIS-XVe : 
(Métro Convention) 
Tél. : + LECourbe 56-13 
Télégr. Fartruck-Paris 


@ 
Expédition le jour même 


JEEP 


G.A.A. 
(Voir à G.M.C.) 


PETITES ANNONCES 
le mm : 3,50 F 


A VENDRE 


1 Banc d'essai pompes d'’in- 
< Belcan » 


jection DIESEL 
D:S'S8-61 000 
Visible : :R.N.UR. 
54, rue Thiers, ;: BOULOGNE 
Correspond.et offres d'achat 
REGIE ‘NATIONALE 
DES USINES . 
RENAULT 
Service 0752 - 8, av.:E.-Zola 
92 - BILLANCOURT: 
(Tél. 408.13.13 poste 2293) 


Pièces détachées d'origine 
Echanges standard 
d'organes 
Boîtes - Ponts - Moteurs 
Garage Métropolitain 

M. FAU 
175, rue de Bercy 
PARIS12e DID. 17-82 


Particulier vend Matra Djet VL 
27.000 F', exc. état - ETO. 15-76 
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avec le chargeur 1204 SOURIAU - 
tu vois c'est simple... 


brancher, appuyer, 
_ c'esttout. _ : 


BUTÉES D'EMBRAYAGE A BILLES 


Plus de 100.000 km! 
avec 
Nouvelles Butées à billes 
(sans graphite) 
à double centrage 
automatique 
(sans modification) 
pour toutes voitures 


REM - H. Winckler 


72, av. Cousin-de-Méricourt 
(94) CACHAN - 253-60-83 
RANCE ED PEU PET 


depuis 1928... 


_P. STAFFELBACH 


REVISION 
DE TOUS MOTEURS 
ESSENCE - DIESEL 
MAGNETOSCOPES 
MECANIQUE GENERALE 


8, rue Michel-Colombier 
92 - COURBEVOIE 


Tél. : 333-23-83 + 


POUR AMATEUR SEULEMENT 


Magnifique « Majestic - Chapron >» de 1966, Berline 4 portes sur 
Citroën DS 21 -M — Carrosserie spéciale — intérieur cuir na- 
ï turel — Equipement grand luxe — Tableau de bord Jaeger — 
| Radio 2 haut-parleurs, antenne électrique — Toit ouvrant — 
Déflecteurs de portes avant — Quatre ceintures de sécurité — 
| Six projecteurs — Couleur bleu nuit et gris métallisé — Petit 
kilométrage — Comme neuve. (Valeur 25.000 F). Prix 18.000 F. 
Ecrire : Revue Technique Automobile N° 2170/68. 


le chargeur 
automatique 


SOURIAU 1204 
surveille pour vous 
la charge des batteries 


Sélection automatique de Ja tension 6 ou 12 volts. 
Contrôle etrégulation de la charge par dispositifs électroniques. 
Protection absolue par bruiteur, disjoncteur et sonde thermique. 
Utilisation sans débranchement sur véhicules équipés d'alternateurs. 
Démarrage instantané de tous véhicules de tourisme. 
Le chargeur SOURIAU 1203.est une version simplifiée 
à commande manuelle, il bénéficie des mêmes dispositifs 
de protection que le chargeur automatique 1204. 

Ils constituent avec le CHARGECLAIR 1202 

(6, 12, 24 volts), une gamme de chargeurs rapides 

aux possibilités très étendues. 


ÉQUIPEMENT ELECTRONIQUE DE CONTRÔLE ET D'ESSAIS AUTOMOBILE . DS 


9, RUE GALLIENI + 92-BOULOGNE BILLANCOURT - TÉL. 408-96-23 


SR 
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SPÉCIFICATIONS 


Moteur à essence, 4 temps, 2 cylindres opposés 
à plat refroidis par air, 

Alésage : 85,5 mm. Course : 73,5 mm. 

Cylindrée : 844 cm3. 

Rapport volumétrique : 7,5 à (1. 

Puissance maxi SAE : 40 ch à 4500 tr/mn. 

Couple maxi: 7,1 m/kg à 2400 tr/mn. 


Marque : Solex 40 PICS. 

Version : inversè à pompe de reprise et volet 
de départ. 

Pompe à essence mécanique AC. 


A 
Ordre d'allumage : 1-2. 
Batterie : 6 volts - 66 Ah, négatif à la masse. 
Dynamo Ducellier ou Bosch. 
Régulateur Ducellier ou Bosch. 

. Démarreur Ducellier ou Bosch. 


Embrayage automatique, centrifuge à deux 
phases. 

Transmission automatique  Variomatic avec 
sélection automatique du rapport de démulti 
plication. 

Variation progressive et continue avec effet 
de « kick-down ». 


Levier d'engagement de marche avant ou arrière 
au plancher. 


Roues avant indépendantes. 

Ressort transversal à lames. 

Amortisseurs hydrauliques télescopiques à dou- 
ble effet jouant le rôle de pivots de fusées. 

Direction à crémaillère. 

Deux tours et demi de volant d'une butée à 
l'autre. 


Roues arrière entrainées séparément par cour- 
roies trapézoïdales et poulies de diamètre 
variable. 

Demi-essieux oscillants guidés par bras trans- 
versaux. 

Ressorts hélicoïdaux. 

Amortisseurs hydrauliques télescopiques à dou- 
ble effet. 


CAPACITES EN LITRES 


Moteur : 2. 

Boîtier réducteur-inverseur : 0,430 (vidange). 
Réducteurs : 0,25 (vidange). 

Réservoir essence : 40. 


MODELE DEPOSÉ 
Reproduction rigoureusement interdite. 


MOTEUR 


au/OYuo 


CARBURATEUR 


ALLUMAGE 


BOITE 


TRAIN AV 


— 


TRAIN AR 


DIVERS 


RÉGLAGES GROUPÉS 


Distribution (avec jeu aux culbuteurs 2 mm) 
AOA : 130 avant PMH 
REA : 270 après PMB 
AOE : 27° avant PMB 
RFE : 130 après PMH 
Jeu de marche aux soupapes à froid : 
‘adm. : 0,10 mm - échap. : 0,15 mm. 


Difuseur : 34, 
Gicleur principal: 175. 
Correcteur d’air : 140. 
Gicleur d'essence de ralenti 


: 47,5. 


Allumeur : Bosch. 

Bobine d'allumage : Ducellier 41 22 A. 

Angle de came: 600 © 40, 

Calage de l'avance : = ce PMH (6 mm sur 

oulie). 

Avance maxi: 16 à 200 à 3500 tr/mn. 

Ecartement des contacts du rupteur: 0,4 à 
0,5 mm. 

Bougies : Autolite AE 2 p ou Bosch W 200 T 35. 

Ecartement des électrodes : 0,9 à 1 mm. 


Rapport de démultiplication du Variomatic 5 
15,44 à 3,87 à 1. 


Réglages en charge : 
Carrossage : 0o 30’. 
Chasse : 50. 

_Pincement : —1 à +1 mm. 

Inclinaison des pivots : 90 50. 

Pneumatiques : 135 X 14. 

Pression de gonflage : 1,6 kg/cm2 (Michelin « X »), 


Pincement : 0 mm (roues en position Veticele). 
Pneumatiques : 135 X 14. ; 
Pression de gonflage : 1,8 kg/cm2 (Michelin « X »). 


ER 

* Poids en ordre de marche : 725-kq. 
Poids total admissible : 1070 kg. 
Rayon de braquage: 4,75 mm. 

COUPLES DE SERRAGE : 

Bielles : 3,5 à 3,8 m/kg. 
Culasse : 2 à 2,25 m/kg. 
Volant: 2.50 à 2,70 m/kg. 

Carter embrayage : 1,9 à 2,1 m/kg. 


+ 


RELIURES POUR FICHES TECHNIQUES R.T.A. 


LA 
de 
È 
Ÿ 


fist 


| 
| 


FICHES TECHMI QU 


CARACTERISTIQUES 
® Carton fort plastifié. 

® Coins ronds métalliques. 

e Dos métal doublé. 

e Charnières métalliques. 

e 

L] 

e 


La présente fiche, ainsi que celles qui vont 
suivre (et celles qui ont déjà paru), sont 
destinées à être classées dans la reliure que ; 
nous avons créée spécialement à cet effet. : pochettes en plastique cristal. 


Quatre anneaux à ouverture automatique. 
Inscriptions dorées au fer. 


BON DE COMMANDE A RECOPIER 


ADRESSES SR ee R oonons RCD os de 


dons es nee nm mn 


désire recevoir : F1 1 reliure à 23 F pour Fiches Techniques. 


[_] 1 reliure à 73 F avec 40 pochettes plastique. 
A expédier à : 


ETAI (faire une croix dans la case correspondante) 


22, rue de la Saussière 


92 - BOULOGNE | 
C.C.P. PARIS 5390-18 TOUJOURS JOINDRE VOTRE REGLEMENT 


A LA COMMANDE 


Le Directeur de la Publication : Michel CROMBACK. Correspondance à adresser : 22, rue de la Saussière, 92 - Boulogne-sur-Seine 
Imprimerie P. Fournié et Cie, 151, avenue Jean-laurès, PARIS-19 Dépôt légal No 881 - 1°7 Tri. 1968 


Capacité : 100 fiches nues ou 80 dans 40 


vos clients 
vous confient l’entretien 
de leurs moteurs diesel... 


avec VOUS, 


le service après-vente 
perkins 

leur assure 

un service parfait 


Tout au long de son existence, un diesel PERKINS fonctionne parfaitement. 
Aussi bien qu’à sa sortie d’usine, car vous êtes là pour veiller sur lui. 
Avec vous, PERKINS et son réseau. Oui ! 

PERKINS vous apporte une aide réelle, constante et efficace. 

Formation et recyclage de votre personnel... 

En urgence s’il le le faut, toutes les pièces détachées d’origine. 

Eventuellement sur place l’aide d’un de ses techniciens, 

PERKIJNS fait de vous un spécialiste du Diesel. 

PERKINS et ses techniciens sont avec vous, pour veiller sur les moteurs PERKINS. 


| en PERKINS 


double garantie 


MOTEURS PERKINS S.A. 
55, boulevard Ornano 
SAINT-DENIS - Seine-Saint-Denis - Tél. 243-04-40 


MO HAVAS CONSEIL  68/A/04 


mm TE mm 


Conçue par un groupe de stylfftes d’ Évant-oerde 
elle est élégante sous le Bus saible encombrement. 


AUTOMATIQwYE 


La roue lancée une seule: fois, elle travaille toute seule : 
plus d'efforts de manipufätion, ni de mains salies. 


RAPIDE 
Elle travaille deux foi 
que les machines tré 
PRÉCISE 
Elle permet, si besoin est, 
un équilibrage à moins de 2 grammes. 


PRÉVUE POUR DURER 


Elle s'adapte à toutes les roues actuelles ou à venir et . 
utilise tous les accessoires de la gamme ‘“‘EQUINAMIC”. 


SANS TRICHERIE 


Ün-enregistreur contrôle toute l'opération d’équilibrage 


ionnelles. 


- et délivre un graphique complet : L'EQUIGRAMME. 


JOHANNES S.A. 


DIVISION 


403, Rue des Pyrénées - PARI& 20° 
Tél. 636-23-30 (6 lignes) 


